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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AB
E
EK
F

Fg
G-B
G-M
G-S
Gt
Lv
LV
PET

Abbiege-Unfall (Unfalltyp 2; vgl. FGSV 2012)
Einwohnende

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Unfalltyp 3; vgl. FGSV 2012)
Fahrunfall (Unfalltyp 1; vgl. FGSV 2012)

Zu Fu Gehende

Gemeinsamer Geh- und Radweg - breit (4 m bis <5 m)
Gemeinsamer Geh- und Radweg — mittel (3 m bis < 4 m)
Gemeinsamer Geh- und Radweg — mittel (2 m bis < 3 m)
Getotete

Leichtverletzte

Unfall im Langsverkehr (Unfalltyp 6; vgl. FGSV 2012)
Post Encroachment Time

Verkehrsstarke

Radfahrende

Unfall durch ruhenden Verkehr (Unfalltyp 5; vgl. FGSV 2012)

Sonstiger Unfall (Unfalltyp 7; vgl. FGSV 2012)
Schwerverletzte

Getrennter Geh- und Radweg mit baulicher Mitteltrennung
Getrennter Geh- und Radweg mit Oberflachengestaltung
Unfall mit Leichtverletzten

Unfall mit Personenschaden

Unfall mit Personen- und Sachschaden

Unfall mit Sachschaden

Unfall mit schwerem Personenschaden

Unfall mit schwerwiegendem Sachschaden

Unfalldichte

Unfallkostendichte

Unfallkostenrate

Unfallrate

Uberschreiten-Unfall (Unfalltyp 4; vgl. FGSV 2012)
Verkehrsteilnehmende
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1 EINLEITUNG

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Selbststandige Geh- und Radwege tragen wesentlich zur Attraktivitat des Radverkehrs bei — sowohl hinsichtlich
von Freizeitnutzung und touristischen Aktivitaten, als auch zur kostengiinstigen und gesundheitsférdernden
Fortbewegung im Alltag. Dies gilt fiir solche Wege in besonderem Mafe, da sie teilweise GroR-, Mittel- und
Kleinstédte ohne unkomfortable Unterbrechungen miteinander verbinden. Dartiber hinaus stellen diese Wege aber
auch fur zu FuB Gehende reizvolle Flachen fir den Aufenthalt und zur Fortbewegung dar. Auf selbststandigen Geh-
und Radwegen iiberlagern sich folglich die Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen.

Betrachtet man beispielsweise das polizeilich registrierte Unfallgeschehen in gesamtstéadtischen Netzen (nicht nur
auf selbststandigen Wegen fiir zu FuR Gehende und Radfahrende), zeigen sich deutliche Probleme zwischen zu
FuR Gehenden und Radfahrenden. So sind im Durchschnitt:

. an 6 % aller Radverkehrsunfalle mit Personenschaden zu Fu Gehende beteiligt.
. an etwa 15 % aller FuBverkehrsunfélle mit Personenschaden Radfahrende beteiligt (DIFU, 2011).

Der aktuelle Wissensstand zur Fiihrung von Rad- und FuBverkehr auf gemeinsamen Wegen beschrankt sich in
Deutschland derzeit vor allem auf straRenbegleitende Wege (ANGENENDT, 1997; GDV 2015). Zu selbststandigen
Wegen des Radverkehrs liegen bislang nur vereinzelte Erkenntnisse vor (BLASCHE 2016, LOHR 2016, GRIMM
2014). In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010) werden selbststdndige Geh- und Radwege
lediglich kurz thematisiert. Konkrete Einsatzgrenzen werden nicht genannt. Dagegen liegen aus der Schweiz
"Empfehlungen fiir die Eignungsbeurteilung, Einfiihrung, Organisation und Gestaltung von gemeinsamen Fléchen
in innerdrtlichen Situationen” vor (BUTZ ET AL., 2007).

In Deutschland werden gemeinsame Wege fiir Rad- und Fulverkehr derzeit auch bei hohen Rad- und
FuBverkehrsstérken vorgesehen. Dies kann inshesondere bei unzureichenden Wegebreiten zu erheblichen
Beeintrachtigungen bis hin zu Unféllen filhren. Weiterhin ergeben sich aus den aktuellen Entwicklungen im
Radverkehr neue Fragestellungen zum Einfluss hoherer Geschwindigkeiten im Radverkehr (GDV, 2015) und eines
zunehmenden Pedelec-Anteils (ZIV, 2011).
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1.2 Ziele

Mit dem geplanten Forschungsvorhaben sollen die Erkenntnisliicken zur gemeinsamen Fihrung von Rad- und
FuRverkehr auf selbststandigen Wegen geschlossen und auf Basis einer umfangreichen empirischen Arbeit
belastbare Daten zu Nutzung, Verkehrsablauf, objektiv erfasster und subjektiv wahrgenommener
Verkehrssicherheit sowie zum Komfort dieser Anlagen erarbeitet werden. Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse
werden Einsatzbereiche fiir die Gestaltung selbststandiger Wege z. B. bzgl. Breite und Art der Trennung zwischen
FuB- und Radverkehr abgeleitet. Im Einzelnen sollen die folgenden Fragestellungen beantwortet werden:

e  Wie ist der aktuelle Erkenntnisstand zur Verkehrssicherheit und zum Verkehrsverhalten auf selbststandigen
Geh- und Radwegen? Welche MalRnahmenansatze existieren, um die Verkehrssicherheit oder das
Sicherheitsempfinden zu erhéhen?

e  Unter welchen Randbedingungen und mit welcher infrastrukturellen Ausstattung kommen selbststandige
Wege zum Einsatz?

e  Welchen Einfluss haben die Breite der selbststdndigen Wege sowie die Art der Trennung auf Unfallhdufigkeit,
-schwere und —struktur?

e  Wie hoch ist die Dunkelziffer der amtlichen Unfallstatistik bzgl. Unféllen mit der Beteiligung von Zu Fuf3
Gehenden und Radfahrenden und welche Verzerrungen ergeben sich in Unfallschwere und -struktur?

e Welche Verhaltensweisen konnen mit relevanten Unfallsituationen auf selbststandigen Wegen in
Zusammenhang gebracht werden?

e  Welchen Einfluss hat die Gestaltung selbststandiger Geh- und Radwege auf die subjektive Wahrnehmung
von Verkehrssicherheit und Komfort durch die zu Ful Gehenden und Radfahrenden?

e Welche Empfehlungen lassen sich zusammenfassend aus der Analyse von Unfallgeschehen,
Verkehrsverhalten sowie subjektiv wahrgenommener Verkehrssicherheit und Bewegungsfreiheit fiir die
Gestaltung selbststandiger Geh- und Radwege in den verschiedenen Einsatzbereichen ableiten?

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens werden in einem Leitfaden zur Umsetzung und Gestaltung selbststandig
gefuhrter Wege flir den Rad- und FuRverkehr zusammengestellt. Darin werden die Einsatzbedingungen hinsichtlich
der fur einen Streckenabschnitt typischen Wegezwecke, der Verkehrsmengen und weiterer Charakteristika
beschrieben und geeignete Gestaltungsformen in einer Beispielsammlung dokumentiert. Dabei sollen u.a.
Hinweise zur

¢ Notwendigkeit der Trennung der Verkehrsarten,
e der Art und Ausbildung der Trennung und
e zu den erforderlichen Breiten der Rad- ,Geh- und gemeinsamen Geh- und Radwege

gegeben werden. Der Leitfaden soll die Ausfilhrungen der ERA (2010) zu den selbststéndig gefilhrten Radwegen
erganzen und vertiefen.

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens schlieBen damit eine wesentliche Erkenntnisliicke zur gemeinsamen
aber auch getrennten Fihrung von Rad- und FuRverkehr. Die deutschlandweite Einbeziehung von
Untersuchungsbeispielen gewahrleistet die Allgemeingiiltigkeit der Forschungsergebnisse. Somit sind die
gewonnenen Erkenntnisse auf alle Bundeslander iibertragbar und kénnen Hinweise fiir die Uberarbeitung des
Regelwerks der FGSV (z. B. ERA) aber auch fiir eine Novellierung von StVO und VwV-StVO geben.

Von den Erkenntnissen der Untersuchung profitieren zunachst die Baulasttragenden von selbststandigen Rad-
bzw. Geh- und Radwegen. Durch Kklarer definierte Einsatzgrenzen und Gestaltungsmerkmale konnen
Entscheidungen Uber die jeweils geeignete Fihrungsform und deren Ausbildung getroffen werden. Erforderliche
Aushaustandards von selbststdndigen Radverkehrsanlagen lassen sich auf Basis einer fundierten Untersuchung
und daraus abgeleiteten Empfehlungen einfacher umsetzen und zweckorientierter planen.

In der Konsequenz profitieren die Nutzenden von einer besser ihren Bedirfnissen und dem Nutzungszweck
angepassten (Rad-)Verkehrsanlage. Zudem ist von einer Erhdhung der objektiven Verkehrssicherheit auszugehen.

2
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Das fordert in der Folge die Akzeptanz der entsprechenden Anlagen. Gute Anlagen fiir den Ful- und Radverkehr
kénnen eine Zunahme dieser gesundheitsfordernden aktiven Mobilitatsformen bewirken.

1.3 Vorgehen

Zur Beantwortung der Forschungsfragen (siehe Kapitel 1.2) sehen die Vorgehensweise und die sich daraus
ergebenden Arbeitsschritte funf inhaltlich aufeinander aufbauende Arbeitsschritte vor. Abbildung 1 zeigt Struktur
und Ablauf des Vorgehens:

Die Grundlage bildete die Analyse verkehrsrechtlicher und technischer Randbedingungen zu gemeinsamen Wegen
des Rad- und FuRverkehrs. Darliber hinaus wurden aktuelle internationale Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit
und zum Verkehrsablauf dokumentiert. Durch eine bundesweite Kommunalrecherche wurde die
Anwendungspraxis beschrieben und geeignete Untersuchungsbeispiele identifiziert (vgl. Phase 1).

Im Rahmen einer Unfallanalyse (vgl. Phase 2) erfolgte zundchst eine Analyse des polizeilich registrierten
Unfallgeschehens vor dem Hintergrund der Infrastruktur (u.a. Breite, Maflnahmen zur Trennung der
Verkehrsmittelarten) fiir eine erste Einschatzung des Geféhrdungspotenzials auf selbststandigen Geh- und
Radwegen. Zur Erhebung der Infrastrukturmerkmale sind auf etwa 400 km selbststandigen Geh- und Radwegen
in  Baden-Wirttemberg, Hessen, Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hamburg und Sachsen-Anhalt
Befahrungen mit Videotechnik durchgefiihrt worden. Fiir den ,Elberadweg* in Sachsen lagen entsprechende Daten
bereits vor. Um die Dunkelziffer im Unfallgeschehen abzuschatzen, wurden einerseits die Nutzenden innerhalb der
Messungen (vgl. Phase 3 und 4) sowie verunfallte zu Fufl Gehende und Radfahrende aus zwei Dresdner
Krankenhdusern befragt.

Anhand von Videomessungen an 20 (vgl. Phase 3) bzw. 10 (vgl. Phase 4) Messstellen wurde der Verkehrsablauf
und das Verkehrsverhalten analysiert. Dabei wurden vor dem Hintergrund der Infrastruktur (Breite, Oberflache, Art
der Trennung der Verkehrsmittelarten) Merkmale wie die Verkehrsstérke, lokale Geschwindigkeiten von
Radfahrenden, Anzahl der Interaktionen sowie seitliche Uberholabsténde erfasst. Neben den Videobeobachtungen
wurden personliche Befragungen von Radfahrenden und zu Ful? Gehenden durchgefihrt. Die Videomessungen
(objektive Beurteilung der Verkehrssituation) und Befragungen (subjektive Beurteilung der Verkehrssituation)
verfolgen grundsétzlich das Ziel die Vertréglichkeit von Radfahrenden und zu FuR Gehenden vor allem vor dem
Hintergrund von Verkehrsstarken, Art der Trennung der Verkehrsmittelarten und Wegebreiten zu definieren.

Durch die Gegenuberstellung der Ergebnisse der verschiedenen Analysen zu Unfallgeschehen, Verkehrsablauf,
Verkehrsverhalten sowie der subjektiv wahrgenommenen Verkehrssicherheit und Komfort in einer Synopse werden
schlieBlich wichtige Erkenntnisse zusammengefilhrt und Empfehlungen zur kinftigen Ausgestaltung von
selbststandigen Geh- und Radwegen erarbeitet.

Auf Basis der Ergebnisse des Forschungsvorhabens wird ein Leitfaden zur Umsetzung und Gestaltung
selbststandig gefihrter Wege des Rad- und FulRverkehrs erstellt. Darin werden die Einsatzbedingungen hinsichtlich
der fur einen Streckenabschnitt typischen Wegezwecke, der Verkehrsmengen und weiterer Charakteristika
beschrieben und geeignete Gestaltungsformen in einer Beispielsammlung dokumentiert. Die Grundlagen, Methodik
und Einzelergebnisse der Untersuchungen, welche dem Leitfaden zugrunde liegen, sind in vorliegendem
Schlussbericht zusammengefasst. Auf diese Weise konnen die im Leitfaden enthaltenen Empfehlungen
nachvollzogen werden.
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2 KENNTNISSTAND

2.1 Rechtliche Regelungen (StVO)

Das Stralenverkehrsrecht bildet die Grundlage des gesamten Verkehrs auf éffentlichen Verkehrsanlagen. Damit
regelt es auch die rechtlichen Belange der Verkehrsteilnehmer auf selbststandigen Wegen des Rad- und
FuBverkehrs. Im Folgenden werden Inhalte und Hintergriinde mdglicher stral3enverkehrsrechtlicher Anordnungen
fur diese Wege dargestellt und erléutert. Zu den Hintergrinden z&hlen dabei

e relevante Urteile,

e Ergebnisse wissenschaftlicher Untersuchungen und

e Widerspriiche zwischen straBenverkehrsrechtlicher Bedeutung, Anordnung und Nutzung durch die
Verkehrsteilnehmenden.

Im Folgenden werden nur solche Regelungen betrachtet, die fiir selbststandige Wege des Rad- und FuBverkehrs
eine gewisse Relevanz aufweisen.

Mit Zeichen 239 werden in der Regel nur solche Gehwege gekennzeichnet, wo eine Klarstellung
notwendig ist. StraBenbegleitende Gehwege bedirfen i. d. R. keiner Beschilderung, trotzdem gelten
hier implizit die gleichen Regelungen der Stralenverkehrsordnung (StVO) wund ihrer
Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO). Andere Verkehrsteilnehmer als zu Full Gehenden diirfen den
Gehweg nicht nutzen (BMVI, 2013).

Nach §2 Abs. 5 StVO missen Radfahrende Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr und deren

thweg Begleitpersonen den Gehweg nutzen. Kinder bis zum vollendeten zehnten Lebensjahr dirfen den
(Zeichen 239) | Gehweg mit dem Fahrrad befahren. Fiir die Dauer der Begleitung von auf dem Gehweg fahrenden
Kindern bis zum achten Lebensjahr dirfen Erwachsene Begleitpersonen ebenfalls den Gehweg
befahren. Dabei missen sie und die Kinder stets auf zu FuB Gehende besondere Riicksicht nehmen
und beim Uberqueren einer Fahrbahn absteigen.

Neben Kindern, die erlaubt auf Gehwegen fahren, werden Gehwege aber auch durch andere Radfahrer
entgegen der StVO befahren. Griinde sind das héhere Sicherheitsgefiinl auf Gehwegen, bestimmte
Quell-Ziel-Beziehungen oder Uberholvorgénge. Uberholvorgénge kommen vor allem auf Gehwegen
neben héhengleichen, nicht baulich getrennten Radwegen zum Tragen. Etwa 6 % bis 8 % Radfahrer
befahren den Gehweg neben einem héhengleichen Radweg (GDV, 2015).

Keine derzeit in Deutschland Ubliche Fiihrung des Radverkehrs verhindert das Befahren von Gehwegen
durch Radfahrende vollstandig. Auch in Fahrradstralien, StraBen mit Radfahrstreifen, Nutzung der
Busstreifen usw. befahren Radfahrer die nicht fiir sie freigegebenen Gehwege.

Die Freigabe von Gehwegen flir andere Verkehrsarten durch Zusatzzeichen kann in Ausnahmeféllen
erfolgen  (BMVI, 2009; Bundesrat Drucksache 428/12: Verordnung zur Neufassung der
StralRenverkehrs-Ordnung, 2012). Dies kommt nach VwV-StVO zu Zeichen 239 nur in Betracht, wenn
die Belange der zu Ful Gehenden dies erlauben. Die Belange des Fulverkehrs sind im Regelwerk,
inshesondere in den EFA (2002) beschrieben. Die zugelassenen Verkehrsteilnehmerarten miissen auf

cﬂ) zu FuB Gehende Riicksicht nehmen.
Nach StVO zu Zeichen 239 gilt:

Gehweg, » Der FulRverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden.
Radfahrer frei > Wenn nétig, muss der Fahrverkehr warten.
(Zeichen 239 + > Der Fahrverkehr darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.
Z7.1022-10)

Dabei ist die Schrittgeschwindigkeit in Deutschland als Wert nicht eindeutig definiert und wird auch in
der Rechtsprechung sehr unterschiedlich bewertet. So geben mehrere Urteile die
Schrittgeschwindigkeit mit 7 km/h an (OLG BRANDENBURG 2005; OLG KOLN 1985; OLG
KARLSRUHE 2004). Andere Urteile und Kommentare geben sie mit 10 km/h (OLG HAMM 1990) oder
15 km/h (AG LEIPZIG 2005) an.

Gleichzeitig unterscheiden sich die Geschwindigkeiten von Radfahrern auf fiir sie freigegebenen
Gehwegen (Gehweg, Radfahrer frei) nur wenig von denen auf anderen Wegen (ANGENENDT ET
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AL. 1997; GDV 2015; LIBNER 2012). Im Durchschnitt liegen diese bei etwa 18 km/h. Schnelle Radfahrer
fahren auf den Gehwegen bis zu 30 km/h (GDV, 2015).

Wird ein Gehweg flir den Radverkehr freigegeben, miissen Beschaffenheit und Zustand des Gehweges
den Anspriichen des Radverkehrs (z. B. Bordsteinabsenkungen an Einmiindungen und Kreuzungen)
entsprechen (BMVI, 2009). An Knotenpunkten gelten auch fiir Radfahrer auf dem fiir sie freigegebenem
Gehweg, die Vorrangregelungen der parallel verlaufenden Fahrbahn. Sie sind entlang der
VorfahrtstraBe nach 88 StVO gegeniiber den Fahrzeugen aus und in die untergeordnete Zufahrt
bevorrechtigt. Die Furten sind gemaR der VwV-StVO zu § 9 Absatz 2 sowie nach dem Regelwerk der
FGSV zu markieren (FGSV, 2006; FGSV, 2010; BMVI, 2009).

Gemeinsamer
FuRR- und
Radweg

(Zeichen 240)

Die haufigste verkehrsrechtliche Regelung fiir selbststéndige Geh- und Radwege ist die Fihrung als
gemeinsamer Geh- und Radweg (Zeichen 240). Zeichen 240 StVO wird auch auf selbststéndig
geflihrten Wegen angeordnet, um die Benutzung durch andere als zu Full Gehende oder Radfahrende
Zu untersagen.

Auf gemeinsamen Geh- und Radwegen muss der Fahrverkehr nach StVO zu Zeichen 240 seine
Geschwindigkeit an die Geschwindigkeit im FuRverkehr anpassen (BMVI, 2013). Zu Ful} Gehende
mussen den Radverkehr durchfahren lassen. Dennoch haben Radfahrende keinen Vorrang gegentber
den zu FuB Gehenden (KG Berlin VM 77, 90). Die Geschwindigkeiten des Radverkehrs betragen auf
gemeinsamen Geh-/Radwegen durchschnittlich 18 km/h (GDV, 2015).

Nach den VwV-StVO zu 82 StVO erfordert ein gemeinsamer Ful3- und Radweg eine lichte Breite von
2,50 m. Die ,lichte Breite" nach VwV-StVO schlief3t erforderliche Sicherheitsraume mit ein (vgl. VwV-
StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2). Dieser Wert steht den Angaben aus dem Regelwerk der FGSV entgegen.
Dort betragt nutzbare Wegbreite - also die Breite ohne Sicherheitsraume - fir Gehwege mit
zugelassenem Radverkehr (benutzungspflichtig oder nicht) mindestens 2,50 m. Das Mal} der VwV-
StVO beriicksichtigt nicht den erhdhten Flachenbedarf des Radverkehrs und sollte deshalb in der
Planung gemeinsamer Wege des Rad- und FuBverkehrs keine Anwendung finden.

o

Radweg
(Zeichen 237)

Getrennter Ful3-
und Radweg
(Zeichen 241)

Der Radweg darf, sofern nicht durch Zusatzzeichen erlaubt, durch andere als Radfahrende nicht benutzt
werden, also auch nicht von zu FuR Gehenden. In der Regel wird er dann angeordnet, wenn ein Fulweg
parallel zur Verfigung steht.

Mit den Zeichen 237 und 241 beschilderte Wege kénnen sich baulich voneinander unterscheiden. Mit
den genannten Verkehrszeichen werden ublicherweise ausgeschildert:

e Baulich angelegte Radwege
e Radfahrstreifen
e Selbststandige Radwege (nicht straRenbegleitend)

Entsprechend unterscheiden sich auch die Erkenntnisse zu Verkehrsablauf und -sicherheit. Fir
selbststandige Wege, liegen derzeit keine Erkenntnisse vor.

Fahrradstrafie

FahrradstraRe
(Zeichen 244. (1
und 2))

FahrradstralRen sind dem Radverkehr vorbehalten. Sie diirfen nur dann von anderen als Radfahrenden
benutzt werden, wenn dies durch Zusatzzeichen explizit zugelassen ist. Fir alle Fahrzeuge, auch fiir
Fahrrader, gilt eine zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h. ,Der Radverkehr darf weder
gefahrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit
weiter verringern” (StVO zu Zeichen 244).

In FahrradstraBRen ist das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern erlaubt. Dartiber hinaus gelten die
Vorschriften (iber die Fahrbahnbenutzung und iber die Vorfahrt.

Fur zu Full Gehende gilt § 25 Abs. 1 StVO. Demnach miissen sie vorhandene Gehwege nutzen. Die
Fahrbahn durfen sie nur nutzen, wenn kein Gehweg oder Seitenstreifen vorhanden ist. Innerorts miissen
zu FuB Gehende am rechten, auferorts am linken Fahrbahnrand gehen.
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In Bereichen in denen aufgrund bestimmter Nutzungsinteressen durch den FuRverkehr eine
Geschwindigkeitsddmpfung im Radverkehr erforderlich machen, kénnen verkehrsberuhigte Bereiche
zur Anwendung kommen. In diesen mit Zeichen 325.1 (Beginn eines verkehrsberuhigten Bereichs) und
325.2 (Ende eines verkehrsberuhigten Bereichs) beschilderten StralRen diirfen

Verkehrsberuhigte , o
Bereiche e  Fahrzeuge (auch der Radverkehr) nur Schrittgeschwindigkeit fahren,
(Zeichen 325. (1 e zu FuRk Gehende weder geféhrdet, noch behindert werden und

und 2)) e aulerhalb gekennzeichneter Flachen nicht geparkt werden.
Zu FuB Gehende diirfen dagegen die Strafle in ihrer ganzen Breite benutzen, dabei den Fahrverkehr
aber nicht unndtig behindern. Kinderspiele sind tiberall erlaubt (StVO zu Zeichen 325.1 und 325.2).
Eine Trennung in Fahrbahn, Gehweg und Seitenstreifen wird nach Leue (BOUSKA ET AL. 2013) durch
Zeichen 325.1 begrifflich ausgeschlossen. Auch durch gestalterische MaBnahmen (Poller, Mblierung,
usw.) entsteht in verkehrsberuhigten Bereichen rechtlich keine ,Fahrbahn, sondern eine
Mischverkehrsflache eigener Art* (K6In DAR 97, 411 = VRS 94, 136).

Verbot fir ... StralRen, die mit Zeichen 250 gekennzeichnet

Fahrzeuge aller
Art (Zeichen 250)

G

Kraftwagen und
sonstige
mehrspurige
Kraftfahrzeuge
(Zeichen 251)

Kraftréder, auch
mit Beiwagen,
Kleinkraftrader

und Mofas sowie
fir Kraftwagen

und sonstige

mehrspurige
Kraftfahrzeuge
(Zeichen 260)

sind, dirfen von keinen Fahrzeugen befahren
werden, auch nicht von Fahrradern (BMVI, 2013).

Zeichen 251 untersagt das Befahren durch
Kraftwagen und mehrspurigen Fahrzeugen. Das
Befahren mit einspurigen Kraftfahrzeugen und
Fahrradern ist jedoch erlaubt (BMVI, 2013).

Fir zu Ful Gehende gilt in allen Fallen § 25
Abs. 1 StVO. Demnach miissen sie vorhandene
Gehwege nutzen. Die Fahrbahn diirfen sie nur
nutzen, wenn kein Gehweg oder Seitenstreifen
vorhanden ist. Innerorts missen zu Fuld
Gehende am rechten, auBerorts am linken

Fahrbahnrand gehen (BMVI, 2013).
Zeichen 260 untersagt das Befahren durch

Kraftwagen und mehrspurigen Fahrzeugen sowie
durch einspurige Kraftfahrzeuge. Fahrréder diirfen
hier fahren (BMVI, 2013).
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2.2 Technische Regelwerke und Empfehlungen

2.2.1  National

Fir stralenbegleitende Wege werden nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010)
weitreichende Ausschlusskriterien zur gemeinsamen Fiihrung von Radfahrenden und zu Full Gehenden im
Mischverkehr aufgefiihrt. Fir selbststandige Wege wurden hingegen kaum Ausschlusskriterien einer gemeinsamen
Fuhrung formuliert. Fir wichtige Radverkehrsverbindungen empfehlen die ERA die Trennung des Rad- und
FuRverkehrs. Die Anordnung selbststandig gefilhrter gemeinsamer Geh- und Radwege (StVO Zeichen 240) auf
Hauptverbindungen des Radverkehrs kommt nur bei geringem FuBverkehr infrage. Als Orientierung verweisen die
ERA auf die nutzungsabhéngigen Einsatzgrenzen fir die gemeinsame Filhrung von stralRenbegleitendem Ful-
und Radverkehr (Abbildung 2). Nach diesen Einsatzgrenzen durften Radhauptverbindungen bei einer
gemeinsamen Flhrung mit dem FuBverkehr nur bei vergleichsweise geringen Verkehrsstérken von maximal 180
zu FuB Gehende und Radfahrende in der Spitzenstunde mit hochstens 60 Radfahrenden belegt sein. Allein durch
die in Abbildung 2 formulierten Einsatzgrenzen kommt eine gemeinsame Filhrung von Rad- und Fu3verkehr sowohl
auf straBenbegleitenden aber auch auf den hier betrachteten selbststandigen Wegen nur in seltenen Féllen in
Betracht.

FuBgénger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht berschreiten.
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Abbildung 2 Nutzungsabhdngige Einsatzgrenzen fir die

gemeinsame Fihrung von strallenbegleitendem

FuRR- und Radverkehr (Bild 15; ERA, 2010)
Auch nach den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA, 2002) ist die gemeinsame Filhrung von Rad- und
FuRverkehr auf Hauptverbindungen des Radverkehrs ungeeignet. Wege mit einer nutzbaren Gehwegbreite unter
2,50 m sind ebenso fir eine gemeinsame Flhrung der beiden Verkehrsteilnehmerarten ungeeignet.

Die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06, 2006) geben die Forderungen der ERA und EFA wieder.
Damit dirften nach dem Stand der Technik, welchen das Regelwerk der FGSV darstellt, selbststandige
gemeinsame Wege des Rad- und FulRverkehrs eine nutzbare Breite von 2,50 m nicht unterschreiten.

Das Vorhandensein interner Festlegungen der Bundeslénder zur Gestaltung selbststandiger Geh- und Radwege
wird zurzeit noch gepriift.

Radschnellwege

Entsprechend ihrer Bedeutung fir den Radverkehr und die Qualitdtsanforderungen gibt es weitreichende
Forderungen zu Entwurf und Gestaltung von Radschnellwegen. Diese sind derzeit im Arbeitspapier ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen* der FGSV formuliert (FGSV, 2014). Ihnen werden eine
Entwurfsgeschwindigkeit von 30 km/h und eine Mindestbreite fiir den Radverkehr von 4 m zugrunde gelegt. Kurven
sollen den Radius von 20 m nicht unterschreiten. Rad- und FuRverkehr sind getrennt zu filhren. Eine gemeinsame
Fuhrung kommt nur auf kurzen Passagen an Engstellen infrage.
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An  Knotenpunkten und plangleichen Querungsstellen sind vorfahrtsregelnde Beschilderung oder
Lichtsignalanlagen erforderlich. Derzeit befindet sich das Arbeitspapier in der Fortschreibung zum Hinweispapier.
Dabei sollen Erkenntnisse aus Umsetzung und Betrieb der ersten Radschnellverbindungen in Deutschland
einflieRen.

2.2.2  International

Wie auch in anderen Landern wird in Deutschland den selbststandigen Radwegen und den Radschnellwegen eine
Entwurfsgeschwindigkeit zugrunde gelegt. In Deutschland umfassen die Entwurfsgeschwindigkeiten das Spektrum
zwischen 20 km/h und 40 km/h (vgl. Tabelle 6, ERA 2010). Sie wirken sich aus auf die

e Kurvenradien,

e Kuppenhalbmesser,

e Wannenhalbmesser und den

o geforderten Anhalteweg bei nasser Oberflache.

Eine Auswirkung auf die Breite des Radwegs hat die Entwurfsgeschwindigkeit nicht.

In anderen L&ndern liegen die Entwurfsgeschwindigkeiten etwa im Bereich um die 30 km/h. Die hdchste
Entwurfsgeschwindigkeit (40 km/h) wird fur AuRRerortsradwege in den Niederlanden angesetzt (CROW 2007).

Flr gemeinsame Wege des Rad- und FulRverkehrs enthélt das deutsche Regelwerk mit 2,50 m (FGSV, 2006;
FGSV, 2010; FGSV, 2002) im Vergleich die geringsten Mindestbreiten. In anderen Landern sind Mindestbreiten ab
3,00 m (Schweiz, Kanada, USA, Danemark) erforderlich. Nach den VwV-StVO, welche die Grundlage fir die
verkehrsrechtliche Ausweisung eines Weges als (selbststandiger) gemeinsamer Geh-/Radweg darstellen, ist in
Deutschland eine gemeinsame Fiihrung von Rad- und FuRRverkehr sogar auf Wegen mit einer Breite von 2,00 m
maglich.

Eine Ubersicht tiber Entwurfsgeschwindigkeiten und Breiten von Wegen des Rad- und FuRverkehrs mit Relevanz
fur die vorliegende Untersuchung ist in Tabelle 1 dargestellt. Die Anforderungen an die Radverkehrsanlagen sind
zwischen den recherchierten Landern vergleichbar. Stets wird die Trennung von Rad- und FuRverkehr gefordert.
Eine gemeinsame Fihrung sollte nur in begriindeten Ausnahmefallen erfolgen. Zu FulR Gehende haben dann
Vorrang. Diese Forderungen an die Planung sind mit denen mit denen in Deutschland vergleichbar. Zur
Anwendungspraxis lassen sich allerdings keine Aussagen treffen.
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Tabelle 1 Planungsgrundsétze fir Wege des Rad- und FulRverkehrs im internationalen Vergleich
Entwurfsgeschwindigkeiten
Land Breite Erlauterung Quelle
Wert Erlauterung
Deutschland - 2,00m (1,60 m) Manestbre|te
Einrichtungsradweg
Mindestbreite gemeinsamer
250m Geh-/Radweg (FGSV, 2010)
Mindestbreite selbststandiger
2,50m Geh-/Radweg
30km/h | Radschnellweg 4,00m Mindestbreite Radschnellweg | (FGSV, 2014)
USA 30 kmih Se'b\s,\tlztggd'ge 2,00m Einrichtungsradweg (NACTO, 2014)
Mindestbreite gemeinsamer
3,00m
GeL‘ / Radl‘("’ig | (AASHTO, 1999)
360m/420m Hohe Verkehrsbelastung /
' ' starkes Gefélle
Australien /
Neuseeland 35km/h 250m-4,00m | Radweg (AUSTROADS,
250m-4,00m | Gemeinsamer Geh-/Radweg 2014)
Mindestbreite gemeinsame
Schweiz - 3,00m Flachen fiir Rad- und
FuBverkehr Innerorts
Empfohlene Breite (2%3;)2 ETAL,
400m gemeinsame Flachen fiir
’ Rad- und FuRRverkehr
Innerorts
Kanada 30 km/h 3,00m Radweg
(TCAT, 2012)
3,00m-4,00m | Gemeinsamer Geh-/Radweg
Dénemark 30 km/h Selbststandige 2,20m Radweg
Wege
Separater (CED, 2012)
3,00m Zweirichtungsradweg (ohne
zu FuB Gehende)
Niederlande 30 km/h Innerorts 2,00m-4,00m | Einrichtungsradweg
(CROW, 2007)
40 km/h AuRerorts 250m-500m | Zweirichtungsradweg
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2.3 Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit und zum sicherheitsrelevanten Verhalten

2.3.1 National

Zur Verkehrssicherheit bzw. dem sicherheitsrelevanten Verhalten auf selbststandigen Geh- und Radwegen liegen
national kaum gesicherte und vor allem (bertragbare Erkenntnisse vor. Dies betrifft vor allem den Einfluss von
Aspekten wie die Vertraglichkeit in Abhéngigkeit der Dimensionierung (Breite, Trennung der Verkehrsmittelarten).
BLASCHE 2016 (,Saale-Radweg” in Sachsen-Anhalt), LOHR 2016 (,Elberadweg" in Sachsen) und GRIMM 2014
(Nordbahntrasse, Wuppertal) analysierten ansatzweise das sicherheitsrelevante Verhalten und subjektive
Empfinden der Verkehrsteilnehmenden sowie die Verkehrssicherheit auf einzelnen selbststéandigen Wegen fiir den
FuR- und Radverkehr.

GRIMM 2014 filhrte auf der Nordbahntrasse in Wuppertal (ehemalige Bahnstrecken ,Rheinische Bahnstrecke” und
,Kohlenbahntrasse®, die in einen rund 20 km langen Geh- und Radweg umgebaut wurden) neben Zahlungen auch
Befragungen von 56 Verkehrsteilnehmenden (70 % zu FuRR gehenden, 30 % Radfahrende) durch. Davon nutzten
59 % der Befragten den Weg in der Freizeit, weitere 20 % waren auf dem Weg von oder zur Bildungseinrichtung
oder Arbeit. Freilaufende Hunde wurden insbesondere durch die befragten Radfahrenden als Sicherheitsrisiko
benannt.

LOHR 2016 fuhrte Videomessungen und Befragungen (21 zu FuB Gehende und 28 Radfahrende) an drei
verschiedenen Standorten (unterschiedlichen Breiten und MafRnahmen zur Trennung der Verkehrsteilnehmerarten)
auf dem ,Elberadweg" durch. Die Ergebnisse der Analyse konnte die hohe Attraktivitat von selbststéndig gefiihrten
Wegen fiir den Ful- und Radverkehr bestétigen: Einerseits konnten je nach Messstelle 460 bis 537
Verkehrsteilnehmende in der hichstbelasteten Stunde festgestellt werden und andererseits konnte nachgewiesen
werden, dass die Aufenthalts- und Freizeitnutzung von selbststandigen Wegen durch den Ful3- und Radverkehr
gleichermalien stattfindet. Die Verkehrssicherheit konnte allerdings aufgrund geringer Fallzahlen (Unfélle und
Stlirze) nur qualitativ bewertet werden. Allerdings wurden hohe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden festgestellt (im Mittel bis zu ca. 16 km/h), welche durchaus ein Konfliktpotential
beinhalten. Dartiber hinaus hat sich gezeigt, dass die Wegbreite (der wiederum einen Einfluss auf die mittleren
Uberholabstande nachgewiesen werden konnte) sowie das Vorhandensein einer Trennung der Verkehrsmittelarten
einen grolRen Einfluss auf das Verhalten und die Bewertung der Verkehrsqualitit und -sicherheit der
Verkehrsanlage durch die Nutzenden hat.

BLASCHE 2016 untersuchte anhand des Saale-Radweges in Sachsen-Anhalt typische Unfallsituationen sowie den
Einfluss der Infrastruktur (Wegbreite, Oberflachenbeschaffenheit, MaRnahmen zur Trennung, Element
(Kurve/Gerade)) auf das Unfallgeschehen auf selbststandigen gemeinsamen FuR3- und Radwegen. Die Analyse
typischer Unfallsituationen hat gezeigt, dass vor allem Fahrunfélle (Alleinunfélle von Radfahrenden) und Unfalle im
Langsverkehr (Radfahrende/r fahrt auf zu FuR Gehende/n beim Uberholvorgang auf) registriert wurden. Dabei
kommen Unfalle zwischen Rad- und Fulverkehr ausschlieRlich auf der freien Strecke (auBerhalb von
Knotenpunkten) vor, wobei die zu FuR Gehenden haufiger schwere Unfallfolgen erleiden. Eine besonders hohe
Unfallschwere konnte bei Alleinunféllen von Radfahrenden festgestellt werden. Ein Einfluss der Infrastruktur auf
das Unfallgeschehen konnte aufgrund geringer Fallzahlen nicht abgeleitet werden.

Darliber hinaus wurden in den Studien von VON BELOW 2016 sowie SCHLEINITZ ET AL. 2015 u.a. selbststandige
Geh- und Radwege beriicksichtigt:

VON BELOW 2016 fiihrte Befragungen von verunfallten Radfahrenden in Kooperation mit dem Trauma-Netzwerk
Nord West (umfasst 25 Kliniken im nérdlichen Nordrhein-Westfalen und im stidlichen Niedersachsen) durch. Dabei
hat sich gezeigt, dass etwa 5,9 % auf einem Feld- oder Waldweg und 3,3 % auf einem Gehweg verungliickten
(30,8 % machten keine Angabe, etwa die Halfte der Unfdlle geschah auf der Strale oder einem
Radweg/Radfahrstreifen). Die Analyse der Unfallsituationen hat ergeben, dass 44,5 % der Unfélle Alleinunfalle
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waren — bei 12,5 % waren PKW beteiligt, bei 9,2 % andere Radfahrende und 0,9 % zu FuR Gehende (21,7 %
machten hierzu keine Angaben).

SCHLEINITZ ET AL. 2015 untersuchten auf Basis einer Naturalistic Cycling Study sicherheitskritische Ereignisse
in Abh&ngigkeit der Konfliktpartner sowie der Infrastruktur. Die Studie umfasste 31 Radfahrende in drei
Altersgruppen, welche fir vier Wochen wie gewohnt Rad fuhren. Dabei wurden insgesamt (iber 1.600 Fahrten
sowie 77 sicherheitskritische Ereignisse erfasst. Bei ,nur‘ 43 % der sicherheitskritischen Ereignisse waren
motorisierte Verkehrsteilnehmende beteiligt — Konflikte mit anderen Radfahrenden und zu FuRl Gehenden wurden
demnach in 57 % der Falle registriert. Dariber hinaus hat sich gezeigt, dass weniger als 35% der
sicherheitskritischen Ereignisse auf der StraBe aufgetreten sind. Etwa ein Drittel der Konflikte traten auf
Radverkehrsanlagen auf, ein weiteres Drittel wurde auf Gehwegen, selbststandigen Wegen und ,sonstigen” Wegen
registriert — also Wegen die sowohl von Radfahrenden als auch von zu Full Gehenden genutzt werden kénnten.
Zusammenfassend wurde festgestellt, dass obwohl motorisierte Fahrzeuge immer noch die grofite Bedrohung fur
die Sicherheit fiir Radfahrende sind, die Bedeutung von Konflikten und Unféllen mit der alleinigen Beteiligung von
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden nicht unterschétzt werden sollte.

Weitere nationale Untersuchungen zur Verkehrssicherheit unterschiedlicher Fihrungsformen des Radverkehrs
beriicksichtigen lediglich straBenbegleitende gemeinsame Geh- und Radwege (GDV, 2015; ANGENENDT &
WILKEN, 1996). Durch ANGENENDT & WILKEN 1996 wurden dabei umfangreiche Untersuchungen zum
Verkehrsverhalten und zum Unfallgeschehen sowie Befragungen von nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden
auf strallenbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwegen durchgefiihrt: Dabei kénnten folgende Erkenntnisse
auch fir selbststandige Wege relevant sein:

e Unterschiedliche strukturierte Gehwegoberflichen sowie Markierungen (als Orientierungs- und
Separationshilfe) fihrten zu einer deutlichen Bindelung des Radverkehrsstromes — dabei stellt sich ein
Verhalten ein, wie bei Vorhandensein von Radwegen.

e  ZuFuR Gehende bewegten sich zu groRen Teilen am rechten Gehwegrand - vor allem bei Breiten von mehr
als 2,5 m. Auf schmaleren Geh- und Radwegen kommt es zu einer flichenhaften Nutzung mit einer hohen
Durchmischung der Verkehrsmittelarten.

o 92,6 % aller Interaktionen fanden zwischen Radfahrenden und zu Full Gehenden statt (in jedem siebten Fall
mit stehenden Personen), weitere 5,4 % waren Begegnungen zwischen Radfahrenden.

e Die seitlichen Abstidnde zwischen zu FuB Gehenden, die von Radfahrenden tberholt wurden, betrugen je
nach Breite der Verkehrsanlage von 0,55 m bis 1,17 m — im Mittel dber alle Messstellen wurden seitliche
Absténde von 0,94 m festgestellt.

e Als haufigste ,Konflikte* (5,5 % aller Interaktionen) wurden ,Parallelkonflikte* (zu geringe seitliche Abstande
beim Uberholen und zu hohe Geschwindigkeiten des Radverkehrs), ,Auffahrkonflikte* (zu nahes Heranfahren)
und ,Querungskonflikte* (Radfahrende in Langsrichtung sowie querende zu Full Gehende) festgestellt.

e Die Befragungen haben gezeigt, dass sich 37 % der zu FuR Gehenden generell oder teilweise von
Radfahrenden beeintréchtigt oder gefahrdet fuhlt — wobei dieses Ergebnis je nach Verkehrsstéarke und Breite
der Anlage stark variiert hat.

e  Unfélle zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden wurden an den entsprechenden Stellen in wenigen
Fallen polizeilich registriert.

Ein generelles Konfliktpotential sowie auch eine Beeinflussung des subjektiven Sicherheitsempfindens der zu Ful3
Gehenden stellt vor allem die (zunehmende) Geschwindigkeit der Radfahrenden dar. Nach StVO zu Zeichen 240
(gemeinsamer Geh- und Radweg) muss der Radfahrer ggf. seine Geschwindigkeit an den FulRverkehr anpassen
(vgl. Kapitel 2.1). Auf fur sie freigegebenen Gehwegen (,Gehweg, Radfahrer frei“) diirfen sich die Radfahrer nur in
Schrittgeschwindigkeit fortbewegen (Zeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-10; vgl. Kapitel 2.1). Die Ergebnisse von
ANGENENDT & WILKEN 1996; LIRNER 2012 und GDV 2015 zeigen aber, dass Radfahrende auch auf diesen fiir
sie freigegebenen Gehwegen durchschnittlich schneller als 13 km/h, haufig sogar schneller als 16 km/h fahren.
Nach GDV 2015 konnten fiir frei fahrende Radfahrende auf benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
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gemeinsamen Geh- und Radwegen (Gehweg ,Radfahrer frei*) durchschnittliche Geschwindigkeiten von tber 18
km/h festgestellt werden. Die Geschwindigkeiten des Radverkehrs auf Gehwegen unterscheiden sich damit kaum
von denen, die Radfahrer auf der Fahrbahn erreichen (durchschnittlich 19,3 km/h (GDV, 2015)). Aus den
Ergebnissen lasst sich zudem eine generelle Erhdhung der Geschwindigkeiten im Radverkehr ableiten — zum
Vergleich: Nach ANGENENDT & WILKEN 1996 wurden durchschnittliche Geschwindigkeiten des Radverkehrs von
14,4 km/h ermittelt. Die Erkenntnisse zu den Geschwindigkeiten im Radverkehr zeigen daher eine deutliche
Diskrepanz zwischen der verkehrsrechtlichen Anordnung und den Nutzungsanspriichen des Rad- aber auch des
FuBverkehrs.

In DIFU 2011 wird fiir den FuRR- und Radverkehr auf gemeinsamen Flachen vor allem gentigend Platz empfohlen
— als beste Losung bei hohen Dichten und ausreichend Platz wird die (angedeutete) Separation der
Verkehrsmittelarten empfohlen. Darlber hinaus sollte keiner Verkehrsmittelart ein Vorrang suggeriert werden.
Dabei sollte der Gesamteindruck deutlich werden, ,dass der Radverkehr bei den zu FulR Gehenden ,zu Gast" ist
und sich entsprechend in der Fahrgeschwindigkeit anpasst* (DIFU, 2011). Eine Forderung des Radverkehrs sollte
nicht zulasten des FulRverkehrs gehen.

2.3.2 International

Vor allem in Australien haben selbststandige Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege (sog. Shared paths,
mixed-use paths oder shared cyclist-pedestrian pathways) eine hohe Bedeutung, sowohl fir geiibte als auch
gelegentlich Radfahrende (HAWORTH & SCHRAMM, 2011). AuRRerdem wurden in den USA sowie in Kanada eine
Reihe von Untersuchungen durchgefiinrt, deren Ergebnisse im Folgenden dokumentiert sind. Aus den
Niederlanden konnten keine Untersuchungen mit Bezug zu selbststdndigen gemeinsamen und getrennten Geh-
und Radwegen recherchiert werden, was darauf zuriickzufiihren ist, dass ihn diesen Landern eine grundsétzliche
Separation des Radverkehrs angestrebt wird (vgl. Kapitel 2.2.2).

Australien

KER ET AL. 2006 fiihrten eine Literaturrecherche, Befragungen mit verschiedenen Interessensvertretern sowie
eine Analyse verschiedener Beispiele aus der Praxis durch um das tatséchliche und potenzielle Konfliktgeschehen
zwischen Radfahrenden und zu FuB gehenden auf gemeinsamen Wegen zu untersuchen. Das Ziel war es
MaRRnahmen im Bereich Verkehrsmanagement und Stadtebau sowie Bildungs- und Bewusstseinsstrategien zu
entwickeln, um Konflikte zu minimieren und die objektive aber auch die subjektive Sicherheit zu erhéhen. Neben
generellen Empfehlungen hinsichtlich von Planung und Initiativen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens wird
inshesondere empfohlen, die australische StraBenverkehrsordnung (in der damaligen Fassung 1999) hinsichtlich
des Verhaltens der Verkehrsteilnehmenden, welche sich mdglichst links halten sollen (in Australien herrscht
Linksverkehr), sowie hinsichtlich von Manahmen zur Trennung (bspw. Mittelmarkierung) zu andern.

GRZEBIETA ET AL. 2011 bzw. CHONG ET AL. 2009 analysierten in New South Wales auf Basis von
Krankenhausdaten aus 5 Jahren die Verletzungsart- und -schwere von zu Ful3 Gehenden die in Unfélle mit
Radfahrenden verwickelt waren. Dabei wurden durchschnittlich pro Jahr 33 Personen infolge von Rad-Ful-
Kollisionen ins Krankenhaus eingeliefert (landesweit sind es etwa 100 Personen pro Jahr). Nicht berlcksichtigt
wurden Patientinnen und Patienten die ohne Krankenhausaufenthalt in der Notaufnahme behandelt wurden sowie
solche, die sich in Praxen vorgestellt haben. Die Auswertung der Daten von 163 zu Full Gehenden (7,6 % aller
Unfélle mit Beteiligung von zu Full Gehenden) bzw. 51 Radfahrenden ergab, dass in 5 Jahren keine Getéteten zu
beklagen waren. Es wurden etwa in gleichen Teilen schwere und leichte Verletzungen registriert, wobei
Kopfverletzungen am haufigsten registriert wurden (32,5 %). Zwar wurden Rad-Fuf3-Kollisionen zusammenfassend
als risikoarmes Ereignis bewertet, allerdings konnte sich durch eine héhere Anzahl von gemeinsamen Flachen fiir
den FuB- und Radverkehr die Verletzungslast vom Radverkehr hin zum FuRverkehr (insbesondere alteren zu Ful}
Gehenden) verschieben. Um potentiellen Konflikten vorzubeugen wurde auf Basis der Literaturrecherche eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit fur Radfahrende empfohlen. Demnach sollten auf Wanderwegen 10 km/h nicht
Uberschritten werden.
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In einer weiteren Studie zu gemeinsamen selbststandigen Wegen flir den Ful3- und Radverkehr in New South
Wales wurde das Verkehrsverhalten des FuBR- und Radverkehrs an 12 unterschiedlichen selbststandigen Wegen
Uber einen Zeitraum von zwei Monaten beobachtet (CRSNSW, 2015). Dabei wurde auf Basis von insgesamt 5.932
Radfahrenden und 2.408 Begegnungen zwischen Radfahrenden und zu FuB Gehenden (50 Stunden
Videomaterial) das Konfliktgeschehen, das Verkehrsaufkommen und die Fahrgeschwindigkeiten ausgewertet.
Darliber hinaus wurden die 58 Verkehrsteilnehmenden (33 Radfahrende und 25 zu Full Gehende) an den 5
hdchstbelasteten Standorten nach ihrem Wissen und ihrer Wahrnehmung der Verkehrsregelung, den
Sicherheitsrisiken, der Ausstattung (infrastrukturell) und dem Verhalten der ,anderen" Verkehrsteilnehmenden
befragt. Im Resultat wurde fiir selbststéndig gemeinsame Geh- und Radwege ein relativ geringes Sicherheitsrisiko
ermittelt, wenngleich keine Analyse des Unfallgeschehens durchgefiihrt wurde. Allerdings sollte dennoch eine
Trennung der Verkehrsmittelarten angestrebt werden, da dies von den meisten Befragten priorisiert wurde. Dabei
wurde auf Wegen, bei denen eine bauliche Trennung nicht mdglich ist, eine Trennung mittels Markierung (als
durchgehende Linie in der Mitte des Weges) am positivsten bewertet. Die dabei verwendete Mittelmarkierung ist
verkehrsrechtlich nicht verbindlich und dient dem Verkehrsteilnehmenden lediglich zur Orientierung. Bei hohem
Verkehrsaufkommen und hohem Sicherheitsrisiko sollte eine bauliche Trennung der Verkehrsmittelarten priorisiert
werden. Einer empfehlenden (nicht rechtlich verbindlich) Geschwindigkeitsbeschilderung fir Radfahrende konnte
keine Wirkung (Geschwindigkeitsreduzierung) nachgewiesen werden (CRSNSW, 2015).

NSWRTA 2009 fihrten ebenfalls Untersuchungen auf selbststandigen und strallenbegleitenden gemeinsamen
Geh- und Radwegen in New South Wales (Australien) durch, um die Anzahl und die Art von Konflikten zwischen
den Verkehrsteilmittelarten zu analysieren. Dabei wurden an zehn Standorten in Sydney, Newcastle und
Wollongong innerhalb von insgesamt 672 Beobachtungsstunden 51.031 zu Full Gehende und 12.319 Radfahrende
erfasst. Der geringe Anteil der Radfahrenden wird damit erklart, dass die Erhebungen vorrangig im Juli und damit
im Winter stattfanden. Im Laufe der Studie wurden nur fiinf Konflikte zwischen zu Ful? Gehenden und Radfahrenden
beobachtet — bei keinem der Konflikte wurde eine Kollision festgestellt. Bei vier der fiinf Konflikte kamen sich die
Verkehrsteilnehmenden auf gerader Strecke entgegen, so dass ein Ausweichmandver notwendig wurde. 91 % der
zu Fulk Gehenden und 66 % der Radfahrenden durchfuhren die Beobachtungsstellen interaktionsfrei. Um Konflikte
zu vermeiden, passten Radfahrende eher die Fahrlinie (76 %) an, als die Geschwindigkeit reduzieren an (30 %).

DE ROM ET AL. 2011 fuhrten ebenfalls im Australian Capital Territory (Australisches Hauptstadtterritorium)
Befragungen von verunfallten Radfahrenden in Krankenhaus-Notdiensten tber einen Zeitraum von 6 Monaten
durch. Radfahrende mit schwerem Trauma wurden von der Studie ausgeschlossen. Von den insgesamt 311
befragten Radfahrenden verunfallten 111 (35,5%) im Gelénde (z.B. Waldwege oder Skateparks), 79 (25,2%) auf
der Fahrbahn im Verkehr, 16 (5,1%) auf Radfahrstreifen/-wegen, 73 (23,3%) auf selbststandigen gemeinsamen
Geh- und Radwegen und 34 (10,9%) auf selbststandigen Gehwegen (inklusive FulRgangerzonen?). Es hat sich
gezeigt, dass auf selbststandigen gemeinsamen Geh- und Radwegen ein hoherer Anteil &lterer Radfahrer
gegeniiber jungen Radfahrenden stiirzte. Im Gegensatz zu Unféllen auf der ,Stralle” wurden auf selbststandigen
gemeinsamen Geh- und Radwegen ein hoherer Anteil an Stiirzen ohne die Beteiligung anderer
Verkehrsteilnehmender oder Hindernisse (56,2) registriert. Kollisionen fanden héufiger zwischen Radfahrenden
(23,3 %) als zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden (16,4 %) statt. Uber die Halfte der Verunfallten (auf
allen Wegen) waren auf dem Weg von/zur Arbeit — insgesamt wurden drei Viertel der Unfélle in
Hauptverkehrszeiten (frih und nachmittags) registriert. Als unfallbegunstigend stellten sich u.a. nasse/rutschige
Fahrbahnoberflachen, lose Kiesel oder Gesteine, gebrochenel/rissige Fahrbahnoberflachen sowie erhéhte
Geschwindigkeit und Alkohol heraus. Die allein Verunfallten wurden auf3erdem gebeten, die Geschwindigkeit vor
dem Unfall zu schatzen: Die durchschnittlich hdchsten Geschwindigkeiten fuhren die Radfahrenden auf der Stralle
(28,7 km/h) gefolgt von denen auf Radfahrstreifen/-wegen — die durchschnittliche Geschwindigkeit auf
selbststéndigen gemeinsamen Geh- und Radwegen wurde auf 20,9 km/h geschatzt. Auf Basis der Untersuchung

1 Nach der aktuell giiltigen Fassung der StVO 2013 wird der Begriff der FuRgéngerzone verwendet. Daher gibt es hierzu auch
keinen giiltigen gegenderten Begriff.

14



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE KENNTNISSTAND

wurde empfohlen, dass die Geschwindigkeiten der Radfahrenden auf selbststandigen gemeinsamen Geh- und
Radwegen begrenzt werden sollten, da die Verunfalllen auf solchen Wegen durchschnittlicher schwerere
Verletzungen davongetragen haben, als auf straRenbegleitenden Anlagen. Dariiber hinaus sollten Mittelmarkierung
zur Trennung der Verkehrsmittelarten oder der Richtung sowie Warnzeichen zur Anwendung kommen.

Durch HATFIELD & PRABHAKHARAN 2016 wurden insgesamt 407 Begegnungen zwischen Radfahrenden und
zu Full Gehenden auf 3 hochbelasteten selbststandigen Wegen in Sydney beobachtet und ausgewertet — 2 der 3
Wege waren mit einer Mittelmarkierung (durchgehende Linie) ausgestattet. Dabei wurden Benutzermerkmale (u.a.
Alter, Geschlecht), relevante Verhaltensweisen (Geschwindigkeiten) und Interaktionen (Konflikte, Unfélle)
aufgezeichnet. Wenn eine Mittelmarkierung (durchgezogene Linie, verkehrsrechtlich nicht verbindlich und dient
damit lediglich zur Orientierung) vorhanden war, zeigten die Verkehrsteilnehmenden eine starkere Tendenz zum
Linksfahren bzw. Linksgehen (in Australien herrscht Linksverkehr), wobei dieser Effekt bei den Radfahrenden
starker ausgepragt ist im Vergleich zu den zu Fufl Gehenden. Dariiber hinaus konnte auf den Abschnitten mit
Mittelmarkierung ein geringeres Geschwindigkeitsniveau bei den Radfahrenden beobachtet werden, als auf den
Abschnitten ohne Markierung. Generell fuhren die meisten Radfahrenden (etwa 80 %) zwischen 10 und 20 km/h.
Eine Empfehlung, dass Radfahrende zum Schutz des FuRverkehrs nicht schneller als 10 km/h fahren sollten, wird
vor dem Hintergrund vieler Pendler als nicht praktikabel und akzeptabel eingeschatzt. Innerhalb der Analyse der
Begegnungen konnte zwar festgestellt werden, dass Radfahrende Riicksicht auf den FulRverkehr nahmen,
allerdings konnten auch hiufig Uberholungen beobachtet werden, die ein Risikopotential aufwiesen. Dazu gehoren
Uberholungen links des FuRverkehrs, das Uberholen mit geringem seitlichen Abstand sowie Uberholungen ohne
Geschwindigkeitsreduzierung oder Vorwarnung (,klingeln®). Dariiber hinaus wurden 5 Begegnungen als ,Beinahe-
Unfalle" bewertet. Die Nutzung von Mobiltelefonen und MP3-Playern konnte vor allem bei zu FuR Gehenden
beobachtet werden. Neben den Beobachtungen wurden 33 Radfahrende und 20 zu Full Gehende zu ihren
Erfahrungen u.a. hinsichtlich von Unféllen befragt. Die 53 Befragten berichteten von 2 Kollisionen und 13 ,Beinahe-
Unfélle®. Als begiinstigende Faktoren wurde Ablenkung durch Mediennutzung sowie zu Ful? Gehende, die nicht
links gehen, genannt.

USA

JORDAN & LESO 2000 untersuchten MalRnahmen zur Verringerung des Unfallgeschehens auf einem kurvigen
(haufig auch mit eingeschrénkter Sicht durch Griinbewuchs) selbststandigen Weg in Philadelphia. Vor allem
Kollisionen und ,Beinahe-Unfalle®, die von Verkehrsteiinehmenden auf der ,falschen Seite" verursacht wurden,
stellten ein Problem dar. Mit Hilfe von Mittelmarkierungen — in engen Kurven durchgezogene gelbe Linien sowie
Pfeilmarkierung und an Kreuzungen (mit dem motorisierten Verkehr) unterbrochene weile Linien mit
Pfeilmarkierung — konnte eine hohe Wirkung erzielt werden. So konnte der Anteil der Verkehrsteilnehmenden auf
der ,falschen Seite” von 35 % auf 15 % (bei gelber Markierung) und von 30 % auf 10 % (bei weiler Markierung)
reduziert werden.

O'DONNELL ET AL. 2007 (Delaware) trugen auf Basis einer Literaturrecherche, Expertengesprachen sowie einem
Forum mit insgesamt drei Sessions Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit, sozialen Sicherheit sowie zur
Instandhaltung von Gehwegen und ,Shared-Use Paths“ zusammen. Die meisten Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmenden auf selbststandigen Rad- und FuBwegen sind vor allem das Ergebnis von Unterschieden
hinsichtlich der Féahigkeiten bzw. des Geschicks, des Bewegungsablaufes (bspw. brauchen Inlineskatende mehr
Platz fiir inre Bewegungen als Radfahrende oder zu FuR Gehende) sowie der Geschwindigkeitsniveaus der
Verkehrsteilnehmenden. Je gréRer diese Unterschiede sind, desto wahrscheinlicher ist ein Unfall. AuRRerdem
resultieren Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden aus zu hohen Verkehrsstarken. Als konflikt-
funfallbegiinstigend stellten sich u.a. eine ungeniigende Gestaltung oder Wartung der Verkehrsanlage sowie die
teilweise hohen Geschwindigkeiten der Rennradfahrenden heraus. Dariiber hinaus werden Konflikte oder
Zusammenstof3e oft nicht gemeldet, so dass sich eine Analyse konfliktausldsender Situationen schwierig gestaltet.
Beschildert werden sollten entsprechende Wege neben der Wegweisung vor allem auch hinsichtlich von Kurven,
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Langsneigung, potentielle Hindernissen und Oberflachenbeschaffenheit, obwohl gleichzeitig empfohlen wird,
maglichst reduziert zu beschildern.

MINIKEL 2011 untersuchte in Berkeley, Kalifornien die Verkehrssicherheit flir Radfahrende auf Fahrradboulevards
(vergleichbar mit FahrradstraRen in Deutschland allerdings ohne eine Freigabe fiir den Kfz-Verkehr) gegenuiber
parallel verlaufenden HauptverkehrsstraRen, auf denen der Radverkehr hauptséchlich im Mischverkehr mit dem
Kfz-Verkehr geflihrt wird. Denn es ist davon auszugehen, dass die Anwesenheit von Kraftfahrzeugen (auch
Schwerverkehr) sowie die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge negative Auswirkungen auf die
Radverkehrssicherheit haben. Die multivariate Analyse des polizeilich registrierten Unfallgeschehens zwischen
2003 und 2010 zeigt, dass die Fahrradboulevards (zwei- bis achtmal) signifikant niedrigere Unfallraten
(Radverkehrsunfélle) und einen geringeren Anteil von Radverkehrsunféllen bei den Unfallen mit schweren
Verletzungen aufweisen.

Kanada

TESCHKE ET AL. 2012 untersuchten mit Hilfe einer Cross-Over-Studie den Einfluss der Radverkehrsfiihrungsform
auf die Wahrscheinlichkeit einen Unfall zu erleiden. Dazu wurden 690 verunfallte Radfahrende aus Toronto und
Vancouver befragt. Im Rahmen dessen wurde dabei die StralReninfrastruktur (Radverkehrsfiinrungsform) an der
Stelle des Unfalls mit der einer zufallig ausgewahlten Kontrollstelle aus derselben Route verglichen. Aullerdem
wurden persénliche Eigenschaften der Radfahrenden wie das Alter, Geschlecht, Risikobereitschaft, Fahrradart,
Kleidung (Sichtbarkeit) und Helmgebrauch sowie das Wetter und Tageszeit beriicksichtigt. Damit sollten
Einflussfaktoren ausgeschlossen werden, so dass ein Vergleich der Radverkehrsinfrastruktur moglichst isoliert
erfolgen kann. Es hat sich gezeigt, dass (selbststdndige) baulich separierte Radwege das niedrigste
Verletzungsrisiko aufweisen (etwa ein Neuntel des Risikos des Referenzstreckentyps (keine Radverkehrsanlage
vorhanden)). Radfahrstreifen auf Hauptverkehrsstrallen ohne ruhenden Verkehr sowie selbststdndige Radwege
wiesen etwa die Hélfte des Risikos des Referenzstreckentyps (keine Radverkehrsanlage, parkende Fahrzeuge am
Fahrbahnrand) auf. Gemeinsame Geh- und Radwege (selbststandig oder straenbegleitend) wiesen geringe aber
signifikante Risikominderungen auf, weisen aber im Vergleich zu Radwegen héhere Risiken auf. Ein Vergleich der
Ergebnisse mit den Ergebnissen einer Umfrage zu den préferierten Routen der Radfahrenden (WINTERS &
TESCHKE, 2010) ergab, dass die sichersten Radverkehrsfilhrungsformen auch gleichzeitig die beliebtesten waren.

AULTMAN-HALL & HALL 1998 und AULTMANN-HALL & KALTENECKER 1999 verglichen auf Basis von
Befragungen von Radfahrenden die Sturz-/Verletzungs-/Kollisions-Raten zwischen der Radverkehrsfihrung auf
der Strale, auf dem Gehweg sowie auf selbststandigen Wegen in Ottawa-Carleton und Toronto. In Ottawa-
Carleton (1.604 Befragte) hat sich gezeigt, dass die Raten sowohl flir Stirze als auch fiir Verletzungen am
geringsten bei der Radverkehrsfiinrung auf der StraRe sind, gefolgt von selbststandigen Wegen — die héchsten
Sturz- und Verletzungsraten erreichten Gehwege, auch wenn dabei keine schwereren Verletzungen registriert
wurden (AULTMAN-HALL & HALL, 1998). In Toronto (1.196 Befragte) hat sich ein differenzierteres Bild ergeben:
Die Kollisionsrate war auf Gehwegen und selbststandigen Wegen geringer als bei der Radverkehrsflihrung auf der
StraRe - die Raten fiir Stiirze und Verletzungen waren hingegen auf der Strae am geringsten, gefolgt von
selbststandigen Wegen und Gehwegen. Die Rate der schweren Verletzungen (eine medizinische Behandlung ist
erforderlich) war auf Gehwegen am héchsten (AULTMANN-HALL & KALTENECKER, 1999).

AULTMANN-HALL & LAMONDIA 2005 filhrten ebenfalls Befragungen von Verkehrsteilnehmenden zu erlebten
Stiirzen auf drei selbststdndigen Wegen in Connecticut durch. Ziel war es, einerseits selbst gemeldete
Informationen (iber Unfélle oder Stiirze und andererseits Daten zum Verkehrsaufkommen (Nutzungsgewohnheiten)
zu gewinnen um auf Basis von Unfallraten die Verkehrssicherheit der Verkehrsteilnehmenden auf selbststandigen
Wegen zu bewerten. Die Auswertung der Befragungen von 684 Verkehrsteiinehmenden zeigte, dass die
Wabhrscheinlichkeit einen Unfall/Sturz zu erleiden fur Skatende am hdchsten ist. Die Unfallrate fiir Radfahrende war
dreimal hoher im Vergleich zu den zu FuRR Gehenden, wéhrend die Unfallrate fir Skatende mehr als sechsmal so
hoch wie flir zu Full Gehende war. Allerdings unterscheiden sich die Resultate zwischen den Messstellen sehr
stark, wobei die hochsten Raten auf dem Weg mit den hichsten Verkehrsaufkommen, den hichsten Anteilen an
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Radfahrenden und Skatenden sowie der hdchsten Anzahl an Kreuzungen registriert wurden. Generell wurden mehr
Stiirze als Kaollisionen registriert und Stiirze waren auch haufiger mit Verletzungen verbunden. Fir die Erhdhung
der Verkehrssicherheit wird empfohlen, die Geschwindigkeit fiir Radfahrende zu begrenzen, die Regeln fiir die
Verkehrsteilnehmenden zu verdeutlichen sowie sofern es mdglich ist bzw. das Verkehrsaufkommen es erfordert
die Verkehrsmittelarten durch MalRnahmen voneinander zu trennen.

2.4 Unfalldunkelziffer

Esist bekannt, dass Unfélle zwischen Radfahrenden, Unfélle zwischen Radfahrenden und zu Full Gehenden sowie
Alleinunfélle von Radfahrenden haufiger als andere nicht der Polizei gemeldet werden. Verschiedene &ltere
Untersuchungen (bspw. HAUTZINGER, 1993) beschreiben Dunkelziffern im Unfallgeschehen des Radverkehrs mit
etwa 70 % des Gesamtunfallgeschehens im Radverkehr. Im FuBverkehr liegt die Dunkelziffer ebenfalls bei iber
50 %. Unfélle mit Rad fahrenden Kindern werden lediglich in 7 %, solche mit Kindern als zu Ful} Gehenden in 34 %
aller Falle der Polizei gemeldet (HAUTZINGER, 1993). STUTTS ET AL. 1990 (North Carolina) berichteten von
einer Dunkelziffer von Unfallen mit Beteiligung von ausschlief3lich nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden von
99,8 %.

Eine Untersuchung von JUHRA ET AL. 2011 ermittelte in Miinster eine Dunkelziffer bei Unféllen mit der Beteiligung
von Radfahrenden von 68 %. Von 251 Schwerverletzten wurden 64 (25,5 %) polizeilich registriert. Die hohe
Unfalldunkelziffer ist vor allem auf ,Alleinunfalle zurtickzufiihren — 98 % der Radunfélle ohne weitere Beteiligte
wurden nicht polizeilich registriert. Bei Unfallen mit der Beteiligung von PKW wurden 17 % der Unfalle nicht von
der Polizei erfasst. Eine hohere Dunkelziffer erbrachte eine australische Studie (DE ROM ET AL., 2011; vgl. Kapitel
2.3.2) - auf Basis von Befragungen von verunfallten Radfahrenden in Krankenhaus-Notdiensten tber einen
Zeitraum von 6 Monaten wurde eine Unfalldunkelziffer von insgesamt 88,8 % ermittelt. Dabei wurde wiederum bei
Alleinunféllen eine sehr hohe Dunkelziffer ermittelt (97,1 %). Des Weiteren wurden keine Unfélle der Konstellation
FulR-Rad sowie lediglich 5,3 % der Unfélle zwischen Radfahrenden von der Polizei registriert. Unfélle mit der
Beteiligung von PKW wurden am ehesten gemeldet (71,4 %). WATSON ET AL. 2015 fiihrten ebenfalls in
Australien eine Studie zur Unterfassung von Verkehrsunféllen durch. Auf Basis von insgesamt 20.902 in
Krankenhdusern registrierten Verkehrsunféllen wurden folgende Dunkelziffern ermittelt: 32,2 % der verunfallten
Kraftfahrzeugfiinrenden, 81 % der verunfallten der motorisierten Zweiradfahrenden, 92,7 % der verunfallten
Radfahrenden sowie 43,8 % der verunfallten zu Ful? Gehenden.

Durch VON BELOW 2016 wurden ebenfalls Befragungen von verunfallten Radfahrenden in Kooperation mit
demTrauma-Netzwerk Nord West (umfasst 25 Kliniken im nordlichen Nordrhein-Westfalen und im sidlichen
Niedersachsen) durchgefiihrt (vgl. Kapitel 2.3.1). Die Befragungen haben gezeigt, dass lediglich 11,6 % der
Befragten angaben, dass der Unfall von der Polizei aufgenommen wurde — demgegentiber stehen 58,3 % nicht
polizeilich registrierte Unfélle. Dabei konnten Tendenzen der 0.g. Untersuchungen bestatigt werden: 87,5 % der
LAlleinunfalle” wurden nicht erfasst sowie weitere 8,4 % der Alleinverunfallten machten keine Angaben (Dunkelziffer
von 88 % und 96 %). Der Anteil der ,Alleinunfalle” an allen Unféllen, die nicht von der Polizei erfasst wurde betrégt
67,4 %. Unfélle mit anderen Beteiligten wurden in 75,4 % der Félle nicht erfasst. Die geringste Dunkelziffer ist bei
Unféllen mit der Beteiligung von Kfz zu verzeichnen - diese wurden lediglich in 25,9 % der Félle nicht von der
Polizei erfasst. Eine nach der Unfallschwere differenzierte Auswertung konnte zeigen, dass die Dunkelziffer bei
den Leichtverletzten (ambulante Versorgung) zwischen 62 % und 91 %, bei den Schwerverletzten zwischen 43 %
und 81 % (stationare Versorgung) bzw. 19 % und 60 % (intensive stationdre Versorgung) liegt. Insbesondere bei
den (intensiv) stationdr versorgten Verunfallten war der Anteil fehlender Angaben sehr hoch.

Die dokumentierten Studien zeigen, dass die aus einer gemeinsamen Fiihrung von Radfahrenden und zu Fu
Gehenden resultierenden Probleme fiir die Verkehrssicherheit deutlich gréRer sind, als dies die Unfallzahlen der
Polizei darstellen. Eine Ableitung der Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr auf gemeinsamen Flachen allein
auf Basis der polizeilich erfassten Unflle ist also nicht méglich.
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2.5 Qualitat des Verkehrsablaufs

Zur Beurteilung von geeigneten Wegbreiten oder der Notwendigkeit von Malnahmen zur Trennung auf
selbststédndigen Geh- und Radwegen ist neben der Verkehrssicherheit auch die Verkehrsqualitat bzw. die Qualitat
des Verkehrsablaufs ein wichtiges Kriterium. Daher wurden nationale und internationale Untersuchungen sowie
drei Verfahrensansatze (BOTMA, 1995; HBS, 2015 sowie HCM, 2016) hinsichtlich der Verkehrsqualitt auf
selbststandigen Geh- und/oder Radwegen dokumentiert.

Hinsichtlich der Verfahren zeigt sich, dass grundsétzlich alle auf der Annahme von Stérungen basieren, welche
sich aus der Gesamtzahl der Begegnungen und Uberholungen ergeben. Dabei erlaubt das HBS 2015 im
Gegensatz zu den anderen Verfahren keine Ermittlung der Verkehrsqualitat aus Sicht der zu FuR Gehenden auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen. Sowohl nach BOTMA 1995 als auch nach HCM 2016 wird die Qualitat des
Verkehrsablaufs aus Sicht beider Verkehrsmittelarten bercksichtigt. Das HCM 2016 weist dabei den hochsten
Detailierungsgrad auf, wenngleich sich dies auf die Praktikabilitat eines solchen Verfahrens auswirken kann: Neben
der Anzahl der Begegnungen und Uberholungen, welche auch in den anderen Verfahren berticksichtigt wird, erfolgt
die Ermittlung der Verkehrsqualitdit nach HCM 2016 richtungsgetrennt, wobei Zustande bzw. Merkmale wie
verzogerte Uberholungen (Blockierung des Abschnittes), Begegnungen mit Verkehrsteilnehmenden, die sich noch
auBerhalb des betrachteten Abschnittes befinden sowie Malinahmen zur Trennung (Mittelmarkierung) einbezogen
werden. Wahrend die Ermittlung der Qualitatsstufe nach HCM durch die Berechnung eines LOS Score erfolgt, wird
nach BOTMA 1995 die Frequenz von Ereignissen pro Zeiteinheit und nach HBS 2015 die Stérungsrate
(Stérungen/(Rad*km)) als Qualitatskriterium definiert.

Eine ausflhrliche Beschreibung der Erkenntnisse aus der Forschung sowie der drei genannten Verfahren sind in
Anlage 1 zu finden. Die Qualitét des Verkehrsablaufs wurde im Rahmen der folgenden Untersuchung nicht weiter
betrachtet.
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2.6 Kommunalrecherche

2.6.1 Methodik

Durch eine den weiteren Untersuchungen vorangestellte Kommunalrecherche sollte der Einsatz und der Umgang
mit selbststdndigen Wegen des Rad- und Fulverkehrs abgefragt werden. Zudem diente die Kommunalrecherche
als Grundlage fir die Zusammenstellung des Untersuchungskollektivs und der Abfrage von Erfahrungswerten.
Entsprechend war der dreiseitige Fragebogen (siehe Anlage 1) in vier Teile gegliedert.

Teil 1 - Verkehrsfuhrung auf selbststandigen Wegen des Ful3- und Radverkehrs
Teil 2 - Erfahrungen und Datenlage

Teil 3 - Gestaltung von selbststdndigen Wegen des Rad- und FuRverkehrs

Teil 4 - Beispielstrecken

Die Verteilung der Fragebdgen begann im Januar 2016 und wurde zum 17. Marz 2017 beendet. Fir die Verteilung
wurden verschiedene Wege genutzt. In der ersten Stufe wurde der Fragebogen mit der Projektbeschreibung auf
dem Fahrradportal des Deutschen Instituts fir Urbanistik veréffentlicht und im Fahrradportal-Newsletter (liber 2.000
Adressaten) thematisiert. AnschlieBend wurden die Spitzenverbdnde der Stédte (Deutscher Stadtetag),
Gemeinden (Deutscher Stadte- und Gemeindebund) und Landkreise (Deutscher Landkreistag) um Unterstitzung
durch Verteilung des Fragebogens an ihre Mitglieder gebeten. Auf diesen Wegen sollte eine mdglichst
deutschlandweite Verteilung der Fragebdgen erreicht werden, so dass die Antworten nicht durch regionale
Besonderheiten und Regelungen gepragt sein sollten.

Neben der groBraumigen Verteilung wurden im Freistaat Sachsen die StraRenverkehrsbehdrden der kreisfreien
Stédte, Landkreise und grof3en Kreisstadte um Unterstlitzung gebeten. Aufgrund der Zusténdigkeiten wurde hier
zudem darum gebeten, die Fragebdgen auch an die Gemeinden zu leiten.

Der Fragebogen wurde als ausfilllbare PDF-Datei erstellt, die automatisch zuriickgesendet werden konnte. Das
gewahite Format ermdglichte spéater eine automatisierte tabellarische Aufbereitung und Auswertung der
Antwortbdgen. Fir die Zuordnung der Antwort zur Gebietskdrperschaft und spétere Riickfragen wurde zundchst
Angaben zur bearbeitenden Behdrde und zum Bearbeiter selbst abgefragt.

In Teil 1 sollten die Bandbreite und Haufigkeit getrennter und gemeinsamer Fiihrungen in Bau und Betrieb eruiert
werden. Dazu wurde die Unterscheidungen nach einer gemeinsamen und getrennten Fihrung und der
verkehrsrechtlichen Unterscheidung nach den Zeichen 2240 (Gemeinsamer Ful3- und Radweg), Z239 mit ZZ1022-
10 (Gehweg, Radfahrer frei) und Z241 (Getrennter Ful3- und Radweg) vorgegeben. Mehrfachnennungen waren
mdglich. Dariber hinaus hatten die Befragten unter dem Punkt ,andere” auch die Mdglichkeit sowohl bei der
baulichen Fuhrungsform, als auch bei den verkehrsrechtlichen Regelungen eigene Angaben als Freitext
vorzunehmen.

In Teil 2 wurde zunéchst das grundsétzliche Vorliegen von Daten und Erkenntnissen zu selbststéandigen Wegen im
Zustandigkeitsbereich abgefragt. Wurde diese Eingangsfrage mit ,ja“ beantwortet, konnten die Befragten bis zu
funf Abschnitte selbststandiger Wege nennen, fiir die Daten und/oder Erkenntnisse zu Akzeptanz und
Vertrdglichkeit der Verkehrsteilnehmer vorliegen. Von besonderem Interesse war dabei die Datenlage zu
Verkehrsstérken sowie Informationen zur Verkehrssicherheit. Die Frage nach Erkenntnissen zu Akzeptanz und
Vertrédglichkeit sollte erste Hinweise zu filr die Untersuchung besonders interessanten Streckenabschnitten liefern.

Teil 3 der Kommunalrecherche hatte die grundsétzliche Gestaltung der selbststdndigen Wege mit gemeinsamer
und getrennter Filhrung des Rad- und FulRverkehrs zum Gegenstand. Dazu wurden zunéchst die verwendeten
baulichen Breiten der gemeinsamen Wege in drei Breitengruppen abgefragt.

Flr den Fall einer Trennung gibt es nach dem Regelwerk der FGSV verschiedene Maglichkeiten. Darauf aufbauend
wurden die Trennung mittels Markierung sowie mit einem baulich angelegten Griinstreifen als mégliche Antworten
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vorgegeben. Da es vielféltige Mdglichkeiten der Trennung gibt, gab es im Formular noch die Méglichkeit eigener
Angaben.

Die Frage nach der Absicht von Ausbaumalinahmen bestehender selbststandiger Wege mit gemeinsamer Filhrung
des Rad- und FuRverkehrs hatte das bevorzugte Untersuchungsdesign eines Vorher-/Nachher-Vergleichs zum
Hintergrund. Neben der grundsétzlichen Frage nach dem Aushau wurde vertieft nach einem geplanten Ausbau bis
Sommer 2018 gefragt. Bis dahin umgesetzte MaRnahmen kénnen im zeitichen Rahmen des Projekts
berticksichtigt werden. Auch hier konnten bis zu drei Strecken mit einer Ausbauabsicht angegeben werden.

Fir die Abfrage nach potentiellen Untersuchungsstrecken wurden in Teil 4 des Fragebogens um die Angabe von
bis zu 10 Beispielstrecken gebeten. Neben der Angabe des Namens des Weges sowie der Begrenzungen (Ort,
Stral3e, 0. 4.) wurden auch bekannte Verkehrsstarken sowie die Tatsache, ob es sich um einen gemeinsamen oder
getrennten Weg fir Rad- und FuRverkehr handelt. Diese Abfrage sollte die maRgebliche Grundlage fiir die Auswahl
des Untersuchungskollektivs darstellen.

Nach Ablauf der Antwortfrist wurden die Angaben der Fragebdgen insbesondere zu den Fiihrungsformen geprift.
Im Mittelpunkt stand die Kontrolle, ob es sich bei den genannten Wegen tatsachlich um selbststandige, also
straenunabhéngige Wege handelt.

2.6.2 Ergebnisse

Die Kommunalrecherche wurde von 72 Gebietskdrperschaften beantwortet. Zwei Riickmeldungen gaben an, keine
selbststédndigen Wege des Rad- und FuBverkehrs in ihrer Zusténdigkeit zu haben. Zwei Stadte meldeten konkrete
Bau- bzw. Ausbauvorhaben, beantworteten aber den Fragebogen nicht, so dass der Fragebogen noch von 68
Gemeinden, Landkreisen, Stadten oder Verwaltungsgemeinschaften ausgefullt und zuriickgesandt wurde. Die
Antworten verteilen sich auf die Gebietskérperschaften, wie in Abbildung 3 dargestellt. Dabei entfielen fast drei
Viertel der Antworten auf Stadte.

Verwaltungsge
meinschaften;
1

Stddte; 49

Abbildung3  Anzahl der beantworteten Fragebdgen nach Art
der Gebietskorperschaft
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Teil 1 - Verkehrsfiihrung auf selbststandigen Wegen des FuRR- und Radverkehrs

Zur Frage nach der Art der Verkehrsfilhrung von Radfahrenden und zu FuR Gehenden, differenziert nach
,gemeinsam®, ,getrennt‘ und ,andere” gab es durch die moglichen Mehrfachnennungen 97 Antworten. Zwei Drittel
der Antworten entfielen auf die gemeinsame Fihrung von Rad- und FuRverkehr. Getrennte Fihrungen der
Verkehrsteilnehmerarten sind auf selbststandigen Wegen deutlich seltener. In drei Antwortbdgen blieb die Frage 1
unbeantwortet.

100% 96%

90%
80%
70%
60%
50%
40%

26%
%
30% 1%

20%

10%
(n=65) (n=18) (n=14)

0%

gemeinsame Fihrung  getrennte Fiihrung andere

Abbildung 4  Arten der Verkehrsfiihrung des Rad- und FuBverkehrs auf selbststandigen Wegen
nach Nennung (n) bezogen auf alle Antwortbdgen (N = 68)

Alle Gebietskérperschaften, die angaben, dass selbststandige Wege des Rad- und FuBverkehrs in ihrem
Zustandigkeitsbereich getrennte Flihrungen aufweisen, haben auch Wege mit einer gemeinsamen Flhrung. ES
gab also keine Behdrde in deren Zustandigkeit Radfahrende und zu FuR Gehende grundsétzlich getrennt werden.
Gleichzeitig gab es 36 Antwortbogen, bei denen die gemeinsame Fihrung der Verkehrsarten die einzige
Flhrungsform ist. Weitere 11 gaben an, dass neben der gemeinsamen Filhrung auch andere Fihrungsformen
eingesetzt werden.

Unter der Rubrik ,andere* wurden unter anderem Flhrungsformen mit Zeichen 260 (,Verbot fiir Kraftréder, auch
mit Beiwagen, Kleinkraftrader und Mofas sowie fiir Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge®) oder
Zeichen 250 (,Verbot fur Fahrzeuge aller Art*) + Z21022-10 (,Radfahrer frei*) aufgefiinrt. Hier wurde aus dem
Fragebogen der Bezug zur Baulichkeit nicht deutlich und mit der verkehrsrechtlichen Regelung gleichgestellt.
Verschiedene der Angaben unter ,andere” sind ebenfalls gemeinsame Wege des Rad- und FuRBverkehrs.

Neben der verkehrsrechtlichen Ausweisung separater Wege wurde aber auch die Zulassung von Radverkehr in
Parks, auf Wirtschaftswegen oder auf 6ffentlichen Feld- und Waldwegen ohne eine entsprechende Beschilderung
genannt. Auch diese Wege miissen - zumindest in Parks und im Wald als gemeinsame Wege gelten. Ohne
verkehrsrechtliche Vorgaben durch Beschilderung ist zumindest fraglich, ob die verkehrsrechtlichen
Rahmenbedingungen fiir den Verkehrsablauf auf den Wegen erkannt und berticksichtigt werden.

In zwei Fallen wurde angegeben, dass selbststéandige Wege komplett baulich getrennt und mit den Zeichen 237
(,Gehweg") und 239 (,Radweg") beschildert werden.

Bei der Frage zur verkehrsrechtlichen Regelung nach StVO (Verkehrszeichen) wurde lediglich in 16 Fragebdgen
das Zeichen 241 (,Getrennter Geh- und Radweg*) genannt (Abbildung 5). Das deutliche Ubergewicht gehért hier
wieder der Fihrung im Mischverkehr, Beschildert mit Zeichen 240 (,Gemeinsamer Geh- und Radweg") oder
Zeichen 239 (,Gehweg") mit ZZ 1022-10 (,Radfahrer frei®).
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Abbildung 5  verkehrsrechtliche Regelungen auf selbststédndigen Wegen des Rad- und
FuRverkehrs nach Nennung (n) bezogen auf alle Antwortbdgen (N = 68)

Unter der Rubrik ,andere” wurde, wie bereits in Frage 1, angegeben, dass:

e eskeine verkehrsrechtlichen Regelungen durch Beschilderungen auf selbststandigen Wegen gibt (2),

e  separate Wege als Fahrradstralle ausgewiesen werden (2),

e die Ausweisung uber den Ausschluss aller anderen Kraftfahrzeuge durch Zeichen 260 (Verbot fiir Kraftrader,
auch mit Beiwagen, Kleinkraftrader und Mofas sowie fur Kraftwagen und sonstige mehrspurige
Kraftfahrzeuge) erfolgt (5),

e  (Geh- und Radweg streng baulich getrennt und durch Zeichen 239 (,Gehweg®) und Zeichen 237 (,Radweg")
ausgewiesen werden (2),

e als separate Wege auch solche gelten, die mit Zeichen 250 (,Verbot fiir Fahrzeuge aller Art") und
Zusatzzeichen 1026-36 (,landwirtschaftlicher Verkehr frei*) ausgewiesen sind (1).

e Weitere Angaben beziehen sich auf die Freigabe anderer Verkehrsarten (Landwirtschaft) auf den separaten
Wegen.

Teil 2 - Erfahrungen und Datenlage

Der Mehrzahl der befragten Behdrden liegen zum (iberwiegenden Teil ihrer selbststdndigen Wege des Rad- und
FuRverkehrs keine Kenntnisse zu den Verkehrsstarken oder zur Verkehrssicherheit (Unfallzahlen) vor. Auch zur
Akzeptanz bzw. Vertraglichkeit der Verkehrsarten auf diesen Wegen hatten die Befragten keine Informationen.
Lediglich 15 der 68 antwortenden Behdrden gaben an, hierzu Informationen zu haben und Angaben machen zu
kénnen. Acht Antwortbégen enthielten hier keine Angaben.

Flr Beispielstrecken als Grundlage der folgenden Untersuchungen wurde konkret nach Radwegen mit
vorhandenen Daten und Erfahrungen zu Verkehrsablauf und —sicherheit gefragt. Aus dieser Frage resultierten 42
Nennungen von Beispielstrecken. Zu diesen Beispielstrecken wurde abgefragt, welcher Art die vorliegenden Daten
und Erfahrungen sind. Dabei wurde differenziert nach

e  Verkehrsstarken,
e  Verkehrssicherheit und
o  Akzeptanz bzw. Vertraglichkeit der Verkehrsteilnehmerarten.
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Die Frage nach Verkehrsstarken und Verkehrssicherheit war allein auf die Datenlage von Zahl- und Unfalldaten
ausgerichtet. Unter Akzeptanz und Vertrdglichkeit fallen die Erfahrungswerte der Behérden vor Ort sowie die
Rlckmeldungen von Nutzern der Verkehrsanlage. Insgesamt wurden 42 Beispielstrecken genannt. Zu diesen
liegen Erkenntnisse vor zu

e Verkehrsstarke: 21 Abschnitte
e  Verkehrssicherheit: 19 Abschnitte
e  Akzeptanz / Vertraglichkeit: 26 Abschnitte

Die hohe Zahl der Nennungen zu vorliegenden Erkenntnissen zu Akzeptanz und Vertréglichkeit der Verkehrsarten
auf den selbststandigen Wegen ist vor dem Hintergrund der subjektiven Einschétzung des Antwortgebers zu
interpretieren.

Teil 3 - Gestaltung von selbststdndigen Wegen des Rad- und FuBverkehrs

Selbststandig gefilhrte Wege des Rad- und FuBverkehrs, auf denen Radfahrende und zu FuR Gehende im
Mischverkehr geflihrt werden, werden iiberwiegend mit Breiten bis 2,50 m, aber auch bis hin zu 4,00 m ausgefiihrt
(Abbildung 6). Auf sieben Fragebdgen wurde angegeben, dass solche Wege auch mit Breiten (iber 4,00 m
ausgefihrt werden.

Durch die méglichen Mehrfachnennungen kommt es aber auch zu Uberschneidungen bei den Breitenklassen. So
wenden die angefragten Gebietskdrperschaften nicht immer nur eine der drei angegebenen Breitenklassen an,
sondern nutzen ein groReres Spektrum. Zwei Antwortbdgen gaben sogar an, das gesamte Spektrum ab 1,50 m
Wegbreite bis Gber 4,00 m anzuwenden. Dennoch wurde in den meisten Antwortbdgen angegeben, dass sich die
Breite der selbststéndigen gemeinsamen Wege des Rad- und FulRverkehrs ausschlief3lich zwischen 1,50 m und
2,50 m bewegt. Diese Wege entsprechen damit nicht den Anforderungen aus dem Regelwerk de FGSV. Lediglich
24 Antworthdgen, halten die Mindestbreite von 2,50 m grundsétzlich ein. In 45 Antwortbdgen war die Breitenklasse
1,50m - 2,50 m zumindest nicht ausgeschlossen und deshalb eine mdgliche Ausbaubreite. Nach den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ist eine gemeinsame Fiihrung von Rad- und Ful3verkehr erst ab einer
nutzbaren Wegbreite von 2,50 m mdglich (FGSV, 2010). Die VwV StVO fordert fiir einen gemeinsamen Geh- und
Radweg Aulerorts eine Mindestbreite von nur 2,00 m (VwV StVO zu 82, Absatz 4 Satz 2).

50 +

45 - 43 a1
40
35
30 -
25 -
20 -
15 -
10 - 7

. ] 3

0 . . — .
1,50 m-2,50m 2,50m-4,00m (ber 4,00 m keine Angabe

Breitenklassen selbststindiger Wege des Rad- und FuRBverkehrs
mit gemeinsamer Fiihrung

Anzahl Nennungen

Abbildung 6  Breitenspektrum selbststandiger Wege des Rad- und Fulverkehrs mit
gemeinsamer Flhrung (Mischverkehr) in Klassen mit Anzahl der Nennungen
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Werden Rad- und FuRRverkehr auf selbststandigen Wegen getrennt gefilhrt, muss diese Trennung wirksam
erfolgen. Die ERA empfehlen hier die bauliche Trennung mittels Griinstreifen zwischen den Wegen oder einen
hoéhengleichen, taktil kontrastierenden Begrenzungsstreifen Aber auch eine Trennung durch Markierung und der
Verdeutlichung der Flachenaufteilung durch die Markierung des Sinnbildes Fahrrad auf dem Radweg ist mglich.

32 der Befragten machten keine Angaben zur Art der Trennung. Dieses Ergebnis steht Gberwiegend im Einklang
mit der Riickmeldung zu den vorhandenen Verkehrsfilhrungen in Teil 1 des Fragebogens. Weitere 19
Gebietskorperschaften wenden unterschiedliche Formen der Trennung an. Nur sieben (Griunstreifen) bzw. sechs
(Markierung) Antworten ergaben die alleinige Anwendung einer Trennungsform.

Neben den beiden vorgegebenen Trennungsformen der Verkehrsarten ,Markierung* und ,Grinstreifen* gab es
auch die Moglichkeit eigener Angaben. Folgende Trennungsarten wurden hier genannt:

e Taktile Leitelemente (Rillen- und Noppensteine, Pflasterstreifen) (3)
e Unterschiedliche Oberflachen / Materialien (4)
e Trennung durch einen Bord (1)

Weitere neun Nennungen bezogen sich auf eine gemeinsame Filhrung (Angabe: ,keine Trennung).

Fur den vorgesehenen Vorher- /Nachher-Vergleich von selbststdndigen Wegen mit einer zun&chst gemeinsamen
Fihrung der Verkehrsarten und einer spateren Trennung, war durch den Fragebogen zu eruieren, welche
Gebietskorperschaft einen Ausbau plant. Aus den Rickmeldungen geht hervor, dass es mit neun Nennungen nur
wenige Ausbauplanungen gibt. Insgesamt wurden 11 Strecken genannt, die ausgebaut werden sollen. Im zeitlichen
Rahmen des Projekts sind nur zwei solche Vorhaben bekannt.
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Abbildung 7 MalRnahmen zur Trennung der Verkehrsarten auf selbststandig gefiihrten
getrennten Geh- und Radwegen mit Anzahl der Nennungen
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Teil 4 - Beispielstrecken

Zur Gewinnung eines Grundkollektivs fiir die Untersuchungsstrecken wurden im Teil 4 des Fragebogens
Beispielstrecken abgefragt. Diese Abfrage erfolgte unabhéngig von den Streckennennungen aus Teil 2. Hier sollte
das Wissen der Behdrden vor Ort fiir eine Vorauswahl genutzt werden. Dazu wurde explizit nach Strecken gefragt,
die nennenswerte Verkehrsstarken im Full- und Radverkehr auswiesen. Insgesamt wurden in 43 der 68
beantworteten Fragebdgen Angaben zu mdglichen Untersuchungsstrecken gemacht.

In jedem Fragebogen konnten bis zu 10 Beispielstrecken genannt werden. Insgesamt wurden 152
Streckenabschnitte vorgeschlagen. Zu den Beispielstrecken wurden die Filhrungsform des Rad- und Fulverkehrs
(gemeinsam / getrennt) sowie Angaben zu bekannten oder den zu erwartenden Verkehrsstérken abgefragt. Mit
112 Beispielen Uberwiegen Strecken mit gemeinsamer Fiihrung des Rad- und FuBverkehrs deutlich. Gleichzeitig
wurden aber auch 40 Strecken mit einer getrennten Filhrung der beiden Verkehrsarten benannt. Kenntnisse zu
Verkehrsstarken liegen in den wenigsten Fallen vor. Lediglich zu 18 % der Strecken wurden entsprechende
Angaben gemacht, haufig als Schatzwerte.

2.6.3 Zusammenfassung

Das vorrangige Ziel der Kommunalrecherche war die Gewinnung eines Untersuchungskollektivs. Dazu sollte die
Ortskenntnis der angefragten Behdrden genutzt werden. Mit 152 Nennungen von Beispielstrecken fiir die
zumindest teilweise Angaben zu Verkehrsstarken gemacht werden konnten, wurde dieses Ziel erreicht.

Neben dem Untersuchungskollektiv sollte auch die Verbreitung selbststandiger Wege und der Umgang in der
Praxis mit diesen untersucht werden. Im Ergebnis lasst sich festhalten:

e Auf selbststdndigen Wegen iberwiegt die gemeinsame Fiihrung des Rad- und FuRRverkehrs.

e Selbststandige Wege mit einer gemeinsamen Fihrung werden in der Regel mit Zeichen 240 StVO
ausgewiesen. Oft wird auch der als Gehweg ausgewiesene Weg (Zeichen 239 Gehweg) fir Radfahrende
freigegeben (2Z21022-10 Radfahrer frei).

e  Der uberwiegende Anteil der Befragten kann keine Angaben zu Verkehrsstérken, Unfallgeschehen oder zur
Akzeptanz bzw. zur Vertraglichkeit von Rad- und Fulverkehr auf selbststdndigen Wegen im eigenen
Zustandigkeitsbereich machen.

e Selbststandige Wege mit einer gemeinsamen Fiihrung von Rad- und FuBverkehr kénnen in vielen
Zustandigkeitsbereichen auch Breiten unterhalb der Empfehlungen der FGSV (1,50 m - 2,50 m) aufweisen
(Nennung in 43 der 72 ausgewerteten Fragebdgen).

e  Erfolgteine Trennung der Radfahrenden und zu Ful? Gehenden, kommen neben Griinstreifen und Markierung
auch taktile Elemente oder eine unterschiedliche Oberflachengestaltung zum Einsatz.

Ein Kollektiv fir den vorgesehenen Vorher-/Nachher-Vergleich konnte aus den Rickmeldungen nicht generiert
werden. Die meisten der wenigen geplanten AusbaumalRnahmen werden erst nach der Projektlaufzeit realisiert. In
der Folge muss auf die Variante des Mit-/Ohne Vergleichs zuriickgegriffen werden.
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2.7 Fazit

Die Angaben der ERA zu den Rahmenbedingungen fir eine gemeinsame bzw. getrennte Flihrung von Rad- und
FuRverkehr auf selbststandigen Wegen sind vergleichsweise vage. Zwar empfehlen die ERA fiir wichtige
Radverkehrsverbindungen die Trennung des Rad- und Fufverkehrs. Die Anordnung selbststandig gefiihrter
gemeinsamer Geh- und Radwege (StVO Zeichen 240) auf Hauptverbindungen des Radverkehrs wird allerdings
nur bei geringem FuRverkehr empfohlen. Dabei wird aktuell zur Orientierung auf Bild 15 in den ERA 2010
(,Nutzungsabhdngige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von stralenbegleitendem Ful3- und
Radverkehr") verwiesen.

e  Daraus ergeben sich folgende Sachverhalte: Der Anteil der zu FuB Gehenden muss auch auf selbststéndigen
gemeinsamen Geh- und Radwegen bestimmend sein. Der Anteil der Radfahrenden soll demnach ,bei hoher
Gesamtbelastung etwa ein Drittel der Gehwegnutzenden nicht Giberschreiten”. Inwieweit dieses Verhaltnis fir
selbststandige Wege des Rad- und FuBverkehrs zutrifft, ist derzeit nicht bekannt.

e Ab einer Verkehrsstarke von 180 Radfahrenden und zu Full Gehenden ist eine gemeinsame Fihrung
auszuschliellen. Es ist nicht bekannt, ob dieses Kriterium bei der derzeitigen Planung selbststéandiger Wege
des Radverkehrs Beachtung findet bzw. ob es auf Bestandsstrecken ibertragbar ist.

Im Vergleich zu ausgewahlten internationalen Empfehlungen, werden in Deutschland die geringsten Mindestbreiten
flir gemeinsame Wege des Rad- und FuBverkehrs empfohlen (nach RASt, ERA, EFA: 2,50 m nach VwV-StVO:
2,00 m) — so werden bspw. in der Schweiz, Kanada, USA und Danemark Mindestbreiten von 3,00 m empfohlen.
Eine Trennung der Verkehrsmittelarten wird auch international stets gefordert. Eine gemeinsame Flhrung sollte
nur in begriindeten Ausnahmeféllen erfolgen — zu FuBR Gehende haben dann Vorrang. Diese Forderungen an die
Planung sind mit denen in Deutschland vergleichbar. Zur Anwendungspraxis lassen sich allerdings keine Aussagen
treffen.

Zur Verkehrssicherheit sowie zum sicherheitsrelevanten Verhalten auf selbststdndigen gemeinsamen und
getrennten Geh- und Radwegen liegen national nur wenige Erkenntnisse vor. Zusammenfassend ist folgendes
abzuleiten:

e Die Verkehrssicherheit wurde bislang aufgrund geringer Fallzahlen von Unféllen nur qualitativ bewertet. Als
typische Unfallsituationen haben sich Fahrunfélle (Alleinunfalle von Radfahrenden) und Unfélle im
Langsverkehr (Radfahrende/r fahrt auf zu FuR Gehende/n beim Uberholvorgang auf) ergeben. Eine
besonders hohe Unfallschwere konnte bei Alleinunféllen von Radfahrenden festgestellt werden.

e Hinsichtlich von Konflikten und Interaktionen konnten relevante Zahlen auf gemeinsamen und selbststéndigen
Geh- und Radwegen sowie auf sonstigen Wegen festgestellt werden, auch wenn sich das im Unfallgeschehen
nur selten widerspiegelt. Nationale und internationale Studien zeigen allerdings auch, dass inshesondere bei
Alleinunféllen von Radfahrenden sowie bei Unféllen zwischen Rad- und FuRverkehr mit einer
Unfalldunkelziffer von 70 bis 99,8 % zu rechnen ist.

e Als generelles Konfliktpotential wurden auf3erdem die zunehmenden Geschwindigkeiten sowie geringe
seitliche Abstande der Radfahrenden beim Uberholen benannt —diese Aspekte bestimmen mafRgeblich die
subjektive Sicherheit der zu FuR Gehenden.

e Die Wegbreite (der teilweise ein Einfluss auf die mittleren Uberholabstinde nachgewiesen werden konnte)
sowie das Vorhandensein einer Trennung der Verkehrsmittelarten (unterschiedlich strukturierte
Gehwegoberflachen, bauliche Trennung, Markierung) hat einen groRen Einfluss auf das Verhalten und die
Bewertung der Verkehrsqualitat und -sicherheit der Verkehrsanlage durch die Nutzenden.
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International liegen vor allem aus Australien, den USA und Kanada Erkenntnisse vor allem zum
sicherheitsrelevanten Verhalten und teilweise auch zum Unfallgeschehen vor, wobei Folgendes zusammenfassend
festzustellen ist:

e Untersuchungen zum Unfallgeschehen vor dem Hintergrund der Infrastruktur konnten aufgrund geringer
Fallzahlen (Konflikte oder ZusammenstoRe werden oft nicht gemeldet) oder fehlender Georeferenzierung
(Befragung von Verkehrsteilnehmenden zu erlebten Stiirzen) nur Tendenzen aufzeigen. Generell sind auf
selbststdndigen Wegen in der Mehrzahl Stiirze (,Alleinunfalle”) zu verzeichnen. Zudem geht von
Radfahrenden auf der ,falschen Seite” (linker Wegrand) ein Sicherheitsrisiko aus. Demnach sind Rad-FuR3-
Kollisionen zusammenfassend als risikoarmes Ereignis zu bewerten, wobei daraufhin gewiesen wird, dass
sich die Verletzungslast vom Radverkehr hin zum FulRverkehr (insbesondere &lteren zu FuR Gehenden)
verschieben konnte.

o Als konfliktbeglinstigende (Verhaltensuntersuchungen) Merkmale wurden vor allem hohe Geschwindigkeiten
der Radfahrenden, geringe Uberholabstande sowie hohe Verkehrsstarken (bzw. geringe Breiten) genannt.

e Als MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird vor allem die Trennung der
Verkehrsteilnehmerarten (h&ufig als Mittelmarkierung, welche nicht rechtlich verbindlich ist; bei hohen
Verkehrsstarken wird eine bauliche Trennung empfohlen) sowie die Reduzierung der Geschwindigkeit fiir
Radfahrende (nicht rechtlich verbindlich) empfohlen. Dem Vorhandensein einer Mittelmarkierung konnte eine
geschwindigkeitsreduzierende Wirkung nachgewiesen werden, der hinweisenden Beschilderung zur
Geschwindigkeitsbegrenzung nicht.

Zur Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs wurden drei Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
dokumentiert: Das Verfahren nach BOTMA 1995, nach HBS 2015 sowie nach HCM 2016. Eine ausfiihrliche
Beschreibung der Verfahrensansétze ist in Anlage 1 dokumentiert. Im Rahmen dieser Untersuchung wird die
Qualitét des Verkehrsablaufs nicht weiter beriicksichtigt.

Durch die Kommunalrecherche wurde neben einer Dokumentation von Beispielstrecken fiir die Unfall- und
Verhaltensanalyse (Informationen zu Verkehrsstérken liegen nur in wenigen Einzelfallen vor) die nationale
Anwendungspraxis und Verbreitung selbststandiger Wege analysiert, wobei zusammenfassend festgestellt werden
konnte, dass auf selbststandigen Wegen die gemeinsame Fiihrung des Rad- und FulRverkehrs (iberwiegt. Dabei
weisen selbststandige Wege mit einer gemeinsamen Fihrung von Rad- und FuBverkehr auch Breiten unterhalb
der Empfehlungen der FGSV auf (1,50 m - 2,50 m) auf. Wurden MalRnahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten
umgesetzt, kommen neben Griinstreifen und Markierung auch taktile Elemente oder eine unterschiedliche
Oberflachengestaltung zum Einsatz.
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3 KATEGORISIERUNG DER UNTERSUCHUNGSABSCHNITTE

Als Bewertungsgrundlage fir die Unfallanalyse sowie die Analyse des Verkehrsverhaltens und der Befragungen
wurde eine Kategorisierung selbststéandiger Geh- und Radwege auf Basis der Untersuchungsabschnitte (vgl.
Kapitel 4.1) entworfen. Die Kategorisierung erfolgte in flinf verschiedenen Kategorien (siehe Abbildung 8) auf
Grundlage von:

e  Reglungsart (Gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg)
e  Breite der Anlage
e  Malinahmen zu Trennung (Oberflachengestaltung oder bauliche Mitteltrennung)

REGELUNG QUERSCHNITT KATEGORIE

| —
200-<300m
%] - G-M
frei 1 = : b \
(Gemeinsamer Geh- und
300-<400m
f !
400-<500m
; % : ,@. @. l (Getrennter Geh- und Radweg.
175-375m 200-375m Soeieanno skt
250-450m 150-325m
Abbildung 8 Kategorisierung gemeinsamer und getrennter Geh- und Radwege?

2 Die Bezeichnung der Geh- und Radwege - sowohl gemeinsame, als auch getrennte - werden hier und im Weiteren nicht im Sinne der
Definition nach der StVO und VwV-StVO verwendet. Sie beschreiben vielmehr die jeweilige Situation einer gemeinsamen bzw. getrennten
Fuhrung von FuB- und Radverkehr. Anders verhélt es sich nur im konkreten Zusammenhang mit Ausfiihrungen zu verkehrsrechtlichen
Regelungen.
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4 UNFALLANALYSE

4.1 Untersuchungskollektiv

Zur Erhebung von Infrastrukturdaten in Vorbereitung der Unfallanalyse (vgl. Phase 2; Abbildung 1) sowie zur
Identifikation geeigneter Standorte fiir Messungen zum Verkehrsverhalten (vgl. Phase 3 und 4; Abbildung 1)
wurden zu den Beispielstrecken der bundesweiten Kommunalrecherche weitere Untersuchungsstrecken
recherchiert (Frankfurt, Wiesbaden, Saaleradweg in Sachsen-Anhalt3). Flr Strecken im Freistaat Sachsen konnte
auf vorliegende Infrastrukturdaten zurtickgegriffen werden.

Generell wurden vorrangig nur Wege betrachtet, die sich im erweiterten Umfeld von Stadten befinden bzw.
Grol3stadte miteinander verbinden. Erste Auswertungen anhand des Saaleradweges in Sachsen-Anhalt haben
ergeben, dass sich die Unfélle vor allem in urbanen Bereichen konzentrieren (siehe Abbildung 9), wobei dies auf
die dort hoheren Verkehrsstérken (vor allem des FuRverkehrs) zuriickzufiinren ist. Dies geht auch mit der
Randbedingung einher, dass vor allem hochbelastete Abschnitte zu analysieren sind.

ks

Abbildung 9 Unfallgeschehen (Punkte) auf dem Saale-
Radweg (rot markiert) 2011-2015 Quelle
Hintergrundkarte: OSM, 2017)

Fr die Erhebung der Infrastrukturdaten und zur Dokumentation geeigneter Messstandorte, wurden mit Hilfe eines
mit Videotechnik ausgestatteten Fahrrades Befahrungen durchgefiihrt. Mit Hilfe eines GPS-Trackers wurde der
Fahrtenverlauf erfasst. Damit kénnen die Aufnahmen den entsprechenden Ortlichkeiten zugeordnet werden. Auf
Basis der Befahrungen wurden die folgenden Infrastrukturmerkmale erhoben:

e Breite

e  Trennung (baulich Griinstreifen, baulich Bord, baulich Oberflache, Markierung)
e  Beschilderung (Z 240, Z 241, Z 239_1022-10)

e  Oberflache (bspw. Schotter, Pflaster, Beton oder Asphalt) und Zustand

e  Element (Gerade, Kurve)

3 Die Unfalldaten fiir das Land Hessen und Sachsen-Anhalt liegen neben den Unfalldaten fiir Sachsen bereits vor.
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Die Erhebung der Breiten erfolgte Giber Referenzmessungen vor Ort. Dabei wurde die Wegbreite erfasst, wenn sich
die Querschnittsgestaltung deutlich verandert (Verénderung der Breite, MalRnahmen zur Trennung). Die
entsprechenden Messpunkte wurden in den Fahrtenverlauf des GPS-Trackers aufgenommen.

Zusammenfassend liegen fir 516 km selbststandige Geh- und Radwege Infrastrukturdaten vor. Abbildung 10 zeigt
eine grafische Ubersicht der befahrenen selbststéndigen Geh- und Radwege.

gt ¥ [
g LA

Abbildung 10 Grafische Ubersicht der Untersuchungsstrecken (rot markiert; Quelle Hintergrundkarte: OSM, 2017)
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UNFALLANALYSE

Die erhobenen Streckenabschnitte wurden jeweils mit dem Unfallgeschehen der Jahre 2012-2016 Uberlagert.
Tabelle 2 zeigt die selbststandigen Geh- und Radwege, fir welche Infrastrukturdaten erhoben wurden (inklusive
der erfassten Langen) sowie die Anzahl der zugeordneten polizeilich registrierten Unfélle im Betrachtungszeitraum

2012-2016.
Tabelle 2

Land

Stadt

Weg

Tabellarische Ubersicht der Untersuchungsstrecken fiir die Unfallanalyse

Lange [km]

U(P,S) 2012-2016

Baden-Wirttemberg

Freiburg

Dreisamuferradweg

Giterbahnradweg

12,8

58

Stuttgart

Schlossgarten

55

20

Pforzheim

Enztalradweg

Davosweg

10,6

Hessen

Wiesbaden

Radfernweg Hessen R3 (bis FFM)
Kastel, Kasteler Museumsufer
Kostheim, Maaraue

Kostheim, Regionalparkroute

Frankfurt

Radfernweg Hessen R3 (bis Hanau)
Radfernweg Hessen R8
Nidda Route

Kassel

Radfernradweg Hessen R1
Auedamm/Am Hirshima-Ufer
Buga Fulda-Aue
Wahlebach, Kassel
Park Schonfeld

111,0

86

Nordrhein-Westfalen

Bochum

Springorumtrasse
Erzbahntrasse
Parkway EmscherRuhr
Lothringentrasse
Ruhrtalradweg

Kemmnader See

30,7

12

Wuppertal

Nordbahntrasse

19,5

384

Hamburg

Hamburg

Elberadweg
Veloroute 8 / Thérls Park
Veloroute 11 / LOOP Wilhelmshurg
Veloroute 6 / Eilbek-Griinzug
Veloroute 9 / Oberhafenpromenade
Velorouten 5/6 / An der Alster

Freizeitroute 3 / Eichtalpark

14,6

60

Sachsen-Anhalt

Naumburg bis Niemburg

Saaleradweg

62,7

Sachsen

Pirna
Dresden
MeilRen

Riesa

Elberadweg (bis Dresden)
Elberadweg (bis Meilen)
Elberadweg (bis Riesa)
Elberadweg

1014

119

Chemnitz

Séchsische Stadteroute
Chemnitztalradweg

24

Gesamt

3712

4 Fir die Nordbahntrasse in Wuppertal lag das Unfallgeschehen fiir die Jahre 2013-2017 vor.

404
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4.2 Struktur des polizeilich registrierten Unfallgeschehens

42.1  Allgemeines

Nach Kapitel 2.2.1 diirften nach dem Stand der Technik selbststandige gemeinsame Wege des Rad- und
FuRRverkehrs eine nutzbare Breite von 2,50 m nicht unterschreiten (vgl. auch FGSV, 2002; FGSV, 2006; FGSV,
2010). Aus diesem Grund wird fiir die vorliegende Unfalluntersuchung die Querschnittskategorie G-S (2,00 bis
< 3,00 m; vgl. Kapitel 3) zusatzlich in Wege breiter und schmaler als 2,50 m untergliedert.

Der Analyse der Unfallstruktur liegen insgesamt 404 Unfalle mit Personen- und Sachschaden in 5 Jahren verteilt
auf 372 km Strecke zugrunde (siehe Tabelle 3). Dabei wurde eine Person getétet, 88 schwer verletzt und 381 leicht
verletzt. Wahrend mindestens 80 % der Untersuchungsabschnitte unfallfrei sind, liegt dieser Anteil auf
Querschnitten der Kategorie TO bei lediglich 55 %. Zur Interpretation dieser Zahlen wurden die
Querschnittskategorien zusatzlich differenziert nach der Zahl der Einwohnenden (EW) innerhalb der Gemeinden
(BKG, 2018) dargestellt (Abbildung 11).

Tabelle 3 Anzahl der Unfélle und Streckenlange je Querschnittskategorie

Lange | Abschnitte

Kategorie L;‘(rr‘%e Unfallfrei | Unfallfrei | U(P,S)5a | U(SP)5a | ULV)5a | UP)sa | GtSa | Svsa | Luisa
km] (%]
G-S(<2,5m)| 106 95 91% 44 8 33 41 0 9 39
G-S(>25m)| 92 77 89% 69 18 43 61 0 18 67
G-M 122 98 88% 110 23 82 105 0 24 102
G-B 30 17 80% 81 20 55 75 1 20 70
TO 17 6 55% 87 16 65 81 0 15 90
™ 6 4 81% 13 2 10 12 0 2 13
Gesamt 372 297 404 87 288 375 1 88 381
100%
90%
80%
° 70%
(@]
S
E 60%
o
S 5w m > 600.000 EW*
S m 300.001 - 600.000 EW*
S 40% = 100.001 - 300.000 EW*
§ 20,001 - 100.000 EW*
30% <20.000 EW*
20%
10%
0%
G-S(<25m) G-S(22,5m) GM GB TO ™
106 km 92 km 122 km 30km 17 km 6 km
44U(PS)lsa  69UPS)5a 110 U(PS)5a 81U(P.S)5a 87U(P.S)5a 13U(P,S)/5a
Querschnittskategorie
* Stand 01.12.2017 (BKG, 2018)
Abbildung 11 Querschnittskategorie differenziert nach Einwohnerzahl (E) der Gemeinden
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Dabei zeigt sich, dass fast 90 % der Streckenlénge der Kategorie TO innerhalb von Stadten mit mehr als 300.000
EW liegen. Diese ist der hichste Anteil im Kollektiv. Dariiber hinaus zeigt sich, dass

e die schmalen gemeinsamen Geh- und Radwege < 2,5 m (G-S) zu etwa 85% innerhalb von Stadten bis
300.000 EW und zu ca. 70 % gar in Kleinstadten (bis 100.000 EW),

e die schmalen gemeinsamen Geh- und Radwege > 2,5 m (G-S) zu etwa zwei Drittel innerhalb von Stadten bis
300.000 EW und zu ca. 47 % gar in Kleinstadten (bis 100.000 EW),

e die mittleren gemeinsamen Geh- und Radwege (G-M) zu etwa 60 % innerhalb von Stadten bis 300.000 EW
und zu etwa 40 % in Kleinstadten (bis 100.000 EW),

o  die breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B) zu etwa 75 % innerhalb von Stadten mit mehr als 300.000
EW und zu etwa 40 % St&dten mit mehr als 600.000 EW),

¢ die getrennten Geh- und Radwegen mit baulicher Trennung (TM) zu etwa zwei Drittel in Stadten mit mehr als
300.000 EW

liegen. Querschnitte mit niedrigen Ausbaustandards kommen vor allem im landlichen Raum und Querschnitte mit
hohen Ausbaustandards eher in groRstadtischen Bereichen zur Anwendung. Dies l&sst wiederum den Riickschluss
zu, dass mit abnehmenden Ausbaustandards auch weniger FuBverkehr zu erwarten ist (vgl. Kapitel 5.3.1). Dies ist
bei der Interpretation der folgenden Auswertungen zu beriicksichtigen.

Anlage 5 zeigt jeweils die zeitliche Verteilung des Unfallgeschehens. Zur Einordung sind jeweils die Ganglinien der
Radverkehrsstarke des Elberadweges dargestellt. Hinsichtlich der Verteilung der Unfalle auf das Jahr ist
festzustellen, dass sich die Mehrzahl der Unfalle zwischen April und Oktober ereignen — dies ist auch der Zeitraum
in dem das hdchste Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen ist. Dass in den kalteren Monaten (November bis
Mérz) deutlich weniger Unfalle registriert werden, kann darauf zurlickgefiihrt werden, dass in diesen Zeitrdumen
weniger Radfahrende und zu Ful? Gehende auf diesen Wegen zu verzeichnen sind.

Die Betrachtung der Wochenganglinien zeigt insbesondere an den Tagen Montag bis Donnerstag einen relativ
konstanten Verlauf. Die aufféllige Spitze hinsichtlich des Unfallgeschehens an Samstagen kdnnte ebenfalls darauf
zuriickgefiihrt werden, dass an diesen Tagen mehr zu FuR Gehende und Radfahrende (vor allem
Freizeitaktivitdten) auf solchen Wegen unterwegs sind.

Die Betrachtung der Tagesganglinien zeigt, dass sich die Unfélle auf selbststdndigen Wegen vor allem in den
Nachmittagsstunden zwischen 14 Uhr und 18 Uhr ereignen. Die deutlichsten Spitzen zeigen sich in Stunde 16 und
18. Auffalligkeiten hinsichtlich von Unféllen in den Abendstunden zeigen sich nicht. Eine zusétzliche Betrachtung
des Unfallgeschehens differenziert nach Lichtverhaltnissen und Querschnittskategorien (siehe Anlage 6) kann dies
bestétigen. Die Anteile der Unfdlle, die bei D&mmerung oder Dunkelheit registriert wurden liegen je nach
Querschnittskategorie bei 10 (G-M) bis 20 % (G-S). Damit werden die Grenzwerte (30 % innerorts bzw. 35 % auf
LandstralRen) nach MUko (FGSV, 2012) nicht erreicht. Betrachtet man nur die Unfélle, die bei Dunkelheit registriert
wurden, zeigen sich auch keine gréReren Unterschiede zwischen den Querschnittskategorien.

4.2.2  Sicherheitsgrade (Unfalldichten, -kostendichten, -raten, kostenraten)

Die Verteilung der Unfalldichten (UD) auf selbstdndigen Geh- und Radwegen differenziert nach den
Querschnittskategorien zeigt Abbildung 12. Es ist festzustellen, dass die Kategorien G-S und TM die geringsten
Unfalldichten aufweisen. Die hochsten wurden innerhalb von Querschnitten der Kategorie TO registriert. Die
Querschnittskategorien G-M und G-B liegen mit 0,87 bzw. 0,82 U(P,S)/(a*km) etwa auf dem gleichen Niveau. Die
Betrachtung der Unfallkostendichten (UKD; vgl. Abbildung 13) zeigen die gleichen Tendenzen. Eine abschliel3ende
Bewertung der Verkehrssicherheit auf Basis der UD und UKD der einzelnen Kategorien ist vor allem wegen des
fehlenden Bezuges zur Verkehrsstarke nicht zielfihrend
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G-S(<2,5m) G-S(22,5m)
106 km 92 km 122 km 30 km 17 km 6 km
44 U(P,S)/5a 69 U(RS)/5a 110 U(P,S)/5a 81U(P,S)/5a 87U(P,S)/5a 13U(P,S)/5a
Querschnittskategorie
Abbildung 12 Unfalldichten der Unfélle mit Personen- und Sachschaden differenziert nach Querschnittskategorien
45
40

Unfallkostendichte [1.000€/km*a]
s & 38 & 8 &

ol

198 km 122 km 30km 17km

6 km
113 U(P,S)/5a 110 U(P,S)/5a 81U(P,S)/5a 87 U(P,S)/5a 13 U(P,S)/5a
Querschnittskategorie
Abbildung 13 Unfallkostendichten der Unfélle mit Personen- und Sachschaden differenziert nach Querschnittskategorien

Wie die Auswertung differenziert nach der Zahl der Einwohnenden gezeigt hat, treten Querschnitte der Kategorie
G-S, welche die geringsten UD und UKD aufweisen, zu grofRen Anteilen im landlichen Raum auf (vermutlich
geringere Verkehrsstarke vor allem hinsichtlich des FuBverkehrs). Querschnitte der Kategorien TO und G-B sind
vorrangig innerhalb von GroRRstadten (vermutlich hohere Verkehrsstarke vor allem hinsichtlich des FuBverkehrs)
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zu finden. Aus diesem Grund wurden fir die Messstellen aus den Videobeobachtungen (vgl. Kapitel 5.1), fur die
auch Unfalldaten vorlagen, Unfallraten und -kostenraten der unterschiedlichen Querschnittskategorien bestimmt.

Die Zahldaten der Messstellen wurden aufgrund der besseren Vergleichbarkeit zundchst hochgerechnet. Da aktuell
keine geeigneten Hochrechnungsverfahren fir selbststdndige Geh- und Radwege vorliegen wurden zur
Hochrechnung der Radverkehrsstérken die Stunden-, Tages-, Wochen- (jeweils zwischen Mai und Oktober 2014)
und Monatsganglinien (Werte von November bis April wurden von der Stadt Dresden hochgerechnet) des
Elberadwegs in Dresden (siehe Anlage 3; DRESDEN, 2014) zugrunde gelegt. Fir die Hochrechnung des
FuRverkehrs wurden Daten der Fulverkehrsdauerzahistellen der Stadt Zirich (vier dieser Dauerzéhlstellen
befinden sich an selbststandigen Wegen entlang des Flusses Limmat; jeweils auBerhalb und innerhalb des
Stadtzentrums: Kloster-Fahrweg, Fischer-Weg, Lux-Guxer-Weg) verwendet (siehe Anlage 4; ZURICH, 2018).

Da lediglich eine Messstelle mit einer Breite von < 2,5 m vorlag, wurde fiir die Darstellung der Unfallraten und -
kostenraten (siehe Abbildung 13 und Abbildung 14) auf eine weitere Untergliederung der schmalen Querschnitte
(G-S) verzichtet. Den Auswertungen der UR und UKR liegen insgesamt 55 U(P, S) auf 16,7 km Strecke zugrunde.
Abbildung 14 zeigt die UR differenziert nach den Querschnittskategorien. Im Gegensatz zur Betrachtung der UD
nehmen die UR mit zunehmenden Ausbaustandard ab. So werden die geringsten UR auf Querschnitten der
Kategorie G-B und TM erreicht. Die Ausnahme stellen hier wieder die getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung dar. Diese erreichen mit Abstand die hochsten UR. Eine mdgliche Erklarung liegt darin,
dass die Akzeptanz der Oberflachengestaltung im Vergleich zu baulichen Trennung geringer ist (vgl. Kapitel 5.3.2),
Radfahrende aber gleichzeitig ihr Verhalten nicht entsprechend anpassen (vgl. Kapitel 5.3.5; Tabelle 5: auf den
betrachteten Querschnitten der Kategorie TO wird risikoreicher gequert, als auf den Abschnitten der Kategorie TM),
weil eine ,eigene” Radverkehrsanlage zur Verfiigung steht. Die Querschnitte der Kategorie TO liegen mit einer
Ausnahme vor allem in Bereichen, in denen mit viel FuRverkehr zu rechnen ist.

0,70

0,60
— 0,50
£
=
>
2040
n
o
=3 0,66
= 0,30
S
£ 0,47 0,46
=0,20

0,26
0,10
0,00
G-S G-M G-B TO ™
6 km 4 km 3km 3km 1km
12 U(P,S)/5a 12 U(P,S)/5a 7 U(P,S)/5a 24 U(P,S)/5a 0 U(P,S)/5a
Querschnittskategorie
Abbildung 14 Unfallraten der Unfélle mit Personen- und Sachschaden differenziert nach Querschnittskategorien

35



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE UNFALLANALYSE

250

20,0

15,0

Unfallkostenrate [€/(1000 V-km)]

10,0 204
17,4

50 9.1 10,0

0,0
G-S G-M G-B TO ™
6 km 4 km 3km 3km 1km

12U(P,S)/5a 12U(P,9)/5a 7 U(P,S)/5a 24 U(P,S)l5a 0 U(P,S)/5a
Querschnittskategorie
Abbildung 15 Unfallkostenraten der Unfélle mit Personen- und Sachschaden differenziert nach Querschnittskategorien

Die Betrachtung der UKR (Abbildung 15) zeigt grundséatzlich eine &hnliche Tendenz, mit Ausnahme der Kategorie
G-S. Diese erreicht zwar im Vergleich zu G-M ahnliche Unfallraten, aber deutlich geringere Unfallkostenraten
(Ausnahme: der einzige Abschnitt mit einer Breite < 2,5 m erreicht mit 18,9 €/1.000 V*km im Vergleich zum
Querschnitt G-M héhere UKR). Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass auf den Wegen der Kategorie G-S im Vergleich
zu den anderen Querschnittskategorien anteilig mehr Unfélle mit Sachschaden registriert wurden. Dies kénnte
damit begriindet werden, dass sich die Radfahrenden auf diesen Wegen mit deutlich geringeren Geschwindigkeiten
(sowohl freifahrend als auch beim Uberholen; vgl. Kapitel 5.3.2; Abbildung 34 und Abbildung 35) bewegen als auf
den Wegen der anderen Querschnittstypen.

Ziel dieser Untersuchung ist es u.a. Empfehlungen Gestaltung selbststandiger Geh- und Radwege in den
verschiedenen Einsatzbereichen abzuleiten. Dies betrifft insbesondere die notwendige Breite gemeinsamer Geh-
und Radwege sowie die Definition von Bedingungen, ab denen eine Trennung der Verkehrsmittelarten erforderlich
ist. Zu diesem Zweck wurde der Zusammenhang zwischen UD und der Ful3-, Rad, Gesamtverkehrsstérke und dem
Radverkehrsanteil sowie weiterer Kombinationen (FuRverkehrsstéarke*Radverkehrsantell,
Verkehrsstarke/Wegbreite) (berprift. Die vor der deskriptiven Analyse durchgefiinrten Regressionsanalysen
konnten der Fulverkehrsstarke den groRten Einfluss auf dich UD nachweisen. Abbildung 16 zeigt diesen
Zusammenhang, wobei die UD nach der FulRverkehrsstérke je Querschnittskategorie sortiert wurden. Zusétzlich
sind die Gesamtverkehrsstarke sowie der Radverkehrsanteil angegeben. Innerhalb der Kategorie

e TO ein stetiger Einfluss der FuBverkehrsstérke auf die UD erkennen lassen.

e G-B deutet sich zwischen einer FuRverkehrsstarke von etwa 100 und 150 Fg/h ein Sprung der UD an,
wobei diese danach mit zunehmender FulRverkehrsstarke abnehmen.

e G-Sund G-M zeigt sich kein eindeutiger Trend.

Bei den gemeinsamen Wegen liegen die UD ab einer Gesamtverkehrsstérke von etwa 450 bis 500 V/h oberhalb
des Medians. Hinsichtlich einer zu empfehlenden Breite in Abh&ngigkeit der Fullverkehrsstérke lasst sich aus
dieser Auswertung keine Empfehlung ableiten. Allerdings zeigt sich innerhalb der Kategorie G-B, welche die
breitesten Querschnitte bei gemeinsamen Fihrung sind, ein Sprung der UD bei 125 Fg/h bei einem
durchschnittlichen Radverkehrsanteil von etwa 70 %. Daraus konnte geschlussfolgert werden, dass die
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gemeinsame Flhrung auch bei groRen Wegbreiten bei den 0.g. Belastungen nicht mehr sicher abgewickelt werden
kann, so dass FuR- und Radverkehr zu trennen sind.

Unfalldichten in Abhé&ngigkeitder FuRverkehrsstarke und Querschnitiskategorie

(2]

[$]

w

Unfalldichte [U(P,S)/km*a]
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0 i n [
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FuBverkehrsstarke und Querschnittskategorie

Abbildung 16 Unfalldichten in Abhéangigkeit der FuRverkehrsstéarke und Querschnittskategorie
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4.2.3  Unfalltypen, -arten und -ursachen

Die Analyse der Unfallstruktur erfolgt auf Basis der anteilsméRigen Verteilung der UD hinsichtlich der Unfalltypen,
-arten und -ursachen differenziert nach den Querschnittstypen. Dabei ist auch hier zu beachten, dass insbesondere
die Kategorien G-S zu grofien Anteilen im landlichen Bereich, wahrend die Kategorien TO und G-B eher in
GroRstadten zu finden sind (vgl. Abbildung 11). Die Ergebnisse des Querschnitttyps TM werden dargestellt, sind
aber aufgrund der geringen Unfallzahl (13 U(P,S)) und der vorgenommenen Kategorisierung (Unfalltypen, -arten
und -ursachen) schwer interpretierbar. Die Auswertung der Unfalltypen differenziert nach den
Querschnittskategorien zeigt Abbildung 17. Es ist festzustellen, dass

e  Unfdlle im L&ngsverkehr (LV) tiber alle Querschnittstypen am h&ufigsten registriert wurden, wobei die Anteile
uber alle Querschnittstypen auf einem Niveau liegen,

e sich die Kategorien G-S, G-M und G-B hinsichtlich der Einbiegen/Kreuzen- (EK) und Abbiege-Unfalle (AB)
nicht deutlich unterscheiden — selbsténdige getrennte Geh- und Radwege (Trennung durch
Oberflachengestaltung; TO) weisen hingegen leicht erhdhte Anteile von Abbiege-Unféllen (AB) auf,

e die Kategorie G-S (< 2,5 m) die deutlich hdchsten Anteile an Fahrunféllen (F) aufweist — bei den anderen
Querschnittskategorien sind zwar Unterschiede bei den Fahrunfallen erkennbar; diese variieren aber stark
mit den Anteilen an sonstigen Unféllen (SO), so dass diese Unterschiede vielmehr auf die Bewertung des
Unfalltyps bei der polizeilichen Unfallaufnahme zurtiickgefiihrt werden, als auf strukturelle Unterschiede im

Unfallgeschehen sowie

m SO

mLV

mRV
us

mEK
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e die Kategorien G-B und TO leicht erhohte Anteile an Uberschreiten-Unfallen aufweisen.
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Abbildung 17 Anteile der Unfalltypen an Unfalldichten mit Personen und Sachschaden differenziert nach des

Querschnittskategorien
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Die Auswertung der Unfallarten differenziert nach den Querschnittskategorien zeigt Abbildung 18. Die Unfalldaten
fir die Nordbahntrasse in Wuppertal enthielten keine Angaben zu den Unfallarten und wurden daher in dieser
Auswertung nicht berticksichtigt — das betrifft die Querschnittskategorien G-M (6,3 km; 2 U(P,S)/5a), G-B (4,5 km;
5 U(P,S)/5a) und TO (8,2 km; 31 U(P,S)/5a). Es ist im Wesentlichen festzustellen, dass

e die Unfallarten ,Zusammenstof3 mit anderem Fahrzeug, das anféhrt, anhalt oder im ruhenden Verkehr steht"
(Vorrausfahren, Warten) und ,Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und FuBgénger® (FuB) bei den
Querschnittskategorien G-M, G-B und TO (Querschnitte mit héherer Aufenthaltsqualitat) im Vergleich zu G-S
haufiger registriert wurde (G-S hauptsachlich im landlichen Raum und daher weniger FuBverkehr),

e (die Kategorien G-S = 2,5 m und TO die héchsten Anteile hinsichtlich der Unfallart ,Zusammenstol3 mit
anderem Fahrzeug, das entgegenkommt* (entgegenkommend) aufweisen (vermutlich aufgrund der geringen
Breite der (Radverkehrs-) Anlage),

e ,Unfélle anderer Art* (andere Art) bei den Querschnittskategorie TO und TM deutlich seltener und bei der
Querschnittskategorie G-S <2,5 m am haufigsten im Vergleich zu den anderen Querschnittskategorien

registriert wurden.
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Abbildung 18 Anteile der Unfallarten an Unfalldichten mit Personen und Sachschaden differenziert nach des

Querschnittskategorien

Bei der Auswertung der Unfallursachen wurden zundchst die sechs am haufigsten registrierten Unfallursachen
bezogen auf das gesamte Unfallkollektiv ausgewahlt und differenziert nach den Querschnittskategorien
ausgewertet (Abbildung 19). Die Unterschiede hinsichtlich der Unfallursache Alkohol sind hier auf einzelne wenige
Wege zuriickzufiihren und werden daher bei der Interpretation nicht berlicksichtigt. Im Wesentlichen zeigt sich,
dass

e  Dbeiden Querschnittskategorien G-S und G-M am haufigsten Verstolie gegen das Rechtsfahrgebot registriert
wurden,

e nicht angepasste Geschwindigkeit (dies ist eine qualitative Angabe der Polizei und bedeutet nicht
zwangslaufig die Geschwindigkeit auch quantitativ zu hoch war) bei den Querschnittskategorien G-S und TO
am h&ufigsten registriert wurden,
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e falsches Verhalten ggtl. zu Ful Gehenden bei den Querschnittskategorien G-M, G-B und TO (Querschnitte
mit hoherer Aufenthaltsqualitét) im Vergleich zu G-S haufiger registriert wurde, was die Tendenzen der
Auswertungen zu den Unfalltypen und Unfallarten bestétigt,

e falsches Verhalten der zu Full Gehenden am haufigsten auf den Querschnittskategorien G-M und TO
registriert wurden. Bei Abschnitten der Kategorien TO kann dies auf die geringere Akzeptanz der Trennung
durch zu FuR Gehende im Vergleich zur baulichen Trennung (vgl. Kapitel 5.3.2) zuriickgeftinrt werden. Denn
auch geringe Anteile an fehlender Akzeptanz kénnen zu Unféllen fiihren, da Radfahrende bei Vorhandensein
einer Trennung zu Full Gehende auf dem Radweg nicht erwarten. Fir die Interpretation der Auffalligkeit
hinsichtlich der Querschnitte G-M wird auf die Auswertung der typischen Unfallkonstellationen verwiesen
(siehe Kapitel 4.2.5).
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Abbildung 19 Anteile der Unfallursachen an Unfalldichten mit Personen und Sachschaden differenziert nach des

Querschnittskategorien

Zusammenfassend zeigt sich, dass auf selbststandigen Wegen Unfélle im Langsverkehr anteilsmaRig Gber alle
Querschnittskategorien am haufigsten auftreten. Dabei wurden auf den Wegen mit einer hoheren
Aufenthaltsqualitat (G-M, G-B, TO) im Vergleich zur Querschnittskategorie G-S (eher im landlichen Raum) mehr
Unfalle mit vorrausfahrenden/wartenden Radfahrenden sowie mit zu Full Gehenden registriert. Bei den
Querschnitten G-S und TO sind zudem Unfélle mit Fahrzeugen, die entgegenkommen sowie nicht angepasste
Geschwindigkeit (kein Hinweis auf eine quantitativ zu hohe Geschwindigkeit) aufféllig, was vermutlich auf die
(geringe) Breite der (Rad-) Wege zuriickgefihrt werden kann. Zwischen den Querschnitten G-S < 2,5 m und 2
2,5 m sind mit Ausnahme der Unfalltypenverteilung (deutlich mehr Fahrunfélle auf den Querschnitten < 2,5 m)
keine deutlichen Unterschiede festzustellen. Die Abschnitte der Kategorie G-S < 2,5 m befinden sich zu zwei Drittel
in Gemeinden mit maximal 100.000 Einwohnenden. Fir eine weiterflihrende Interpretation wird auf die Struktur der
Beteiligten (Kapitel 4.2.4) sowie der typischen Unfallkonstellationen (Kapitel 4.2.5) verwiesen.

40



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE UNFALLANALYSE

424  Beteiligte

Die Beteiligtenstruktur differenziert nach den Querschnittskategorien zeigt Abbildung 20. Unfélle mit der Beteiligung
von Kraftfahrzeugen wurden aus Grinden der geringen Relevanz (30 von insgesamt 404 U(P,S)/5a) nicht
beriicksichtigt. Es ist festzustellen, dass

e (ber alle Querschnittskategorien bei mehr als der Halfte der Unfélle ausschlieBlich Radfahrende beteiligt
waren,

e auf Abschnitten der Kategorie G-S die hdchsten Anteile (75 %) von Unfdllen mit ausschlieBlicher
Radverkehrsbeteiligung zu verzeichnen sind - die tber alle Kategorien héchsten Anteile an Allein-Unféllen
von Radfahrenden (ca. 32 %) sind auf den Querschnitten G-S < 2,5 m zu verzeichnen,

o auf Querschnitten der Kategorie TO die anteilsmaRig die meisten Unfélle mit der Beteiligung von zu Ful3
Gehenden (47 %) registriert wurden — innerhalb der Kategorien G-M und G-B liegt dieser Anteil bei 41 %
wahrend innerhalb bei der Kategorie G-S lediglich bei jedem Vierten Unfall zu Full Gehende beteiligt sind,

e mit Ausnahme der Kategorie G-B bei den Unfallen mit der Beteiligung von zu Fu3 Gehenden bei etwa jedem
zweiten Unfall die zu Full Gehenden auch Unfallverursachende sind,

o auf Abschnitten der Kategorien G-S = 2,5 m (52 %) und TO (49 %) die anteilsmaRig hdchsten Anteile von
Unfallen zwischen Radfahrenden zu verzeichnen sind (bei diesen beiden Kategorien wurden auch erhohte
Anteile hinsichtlich der Unfallart ,ZusammenstoR mit Fahrzeugen, die entgegenkommen® sowie der
Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit" festgestellt; vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 20 Beteiligtenstruktur der Unfalldichten mit Personen und Sachschaden differenziert nach des

Querschnittskategorien

Die Altersgruppen der unfallverursachenden zu FuR Gehenden und Radfahrenden sind in Anlage 7 dargestellt.
Hinsichtlich der unfallverursachenden zu FuR Gehenden ist zu bericksichtigen, dass die Unfallzahl tber alle
Querschnittskategorien sehr gering ist (3 bis 23 U(P, S) je nach Kategorie) und zudem héufig keine Angabe zum
Alter vorhanden war. Daher sind Unterschiede zwischen den Querschnittskategorien nicht herauszuarbeiten. Im
Vergleich zu den unfallverursachenden Radfahrenden weisen die unfallverursachenden zu Ful8 Gehenden héhere
Anteile von Kindern (0-10 Jahre) und Jugendlichen (11-17 Jahre) auf. Die &lteren Altersgruppen (ab 18 Jahre)
erreichen ahnliche Anteile. Bei den unfallverursachenden Radfahrenden zeigen sich auf Abschnitten der
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gemeinsamen Geh- und Radwege (G-S, G-M, G-B) keine Unterschiede in der Altersstruktur. Die getrennten Geh-
und Radwege mit Oberflachengestaltung (TO) zeigen im Vergleich zu den gemeinsamen Geh- und Radwegen
hohere Anteile an élteren Radfahrenden (>65 Jahre) — jeder zweiter unfallverursachende Radfahrende ist alter als
65 Jahre.

425  Typische Unfallkonstellationen

Fur ein Untersuchungskollektiv von 327 Unfdllen wurden die Unfélle einzeln betrachtet, um typische
Unfallkonstellationen herauszuarbeiten. Hierzu wurden alle Unfélle im Kollektiv ausgewéhlt, fiir die Informationen
zum Unfallhergang oder der dreistellige Unfalltyp (Definition: FGSV, 2012) vorlagen. Die Informationen zum
dreistelligen Unfalltyp (Bochum) sowie der Unfallhergangstexte (Baden-Wiirttemberg, Hessen, Nordbahntrasse
Wuppertal, Sachsen, Sachsen-Anhalt) wurden analysiert und die Haufigkeit der dreistelligen Unfalltypen je
Querschnittskategorie ermittelt. Neben den Unfalltypen wurde weiterhin nach Unfallverursachenden, weitere
Beteiligte sowie ,Allein-Unféllen* unterschieden. Anhand dieses Vorgehens wurden typische Konfliktsituationen
unter Berticksichtigung der Infrastruktur (differenziert nach Querschnittskategorie) dargestellt. Dazu wurden jene
Konstellationen (dreistellige Unfalltypen; siehe FGSV, 2012) berlicksichtigt, denen mehr als zwei Unfélle
zugeordnet werden konnten. Das Ergebnis der Analyse zeigt Abbildung 21. Dabei wurden Konstellationen mit 3-4
U(P,S) gelb, 5-9 U(P,S) orange sowie mehr als 9 U(P,S) rot dargestellt. Unfdlle des Typs 401 bis 499
(Uberschreiten-Unfall) wurden zusammengefasst.
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Abbildung 21 typische  Unfallkonstellationen auf selbststdndigen Geh- und Radwegen differenziert nach

Querschnittskategorie

Bei der Querschnittskategorie TM wurde keine Unfallkonstellation mehr als zwei Mal registriert — diese
Querschnittskategorie ist aber auch langenmaRig am geringsten im Kollektiv vertreten. Weiterhin ist festzustellen,
dass

e Unfdlle im Langsverkehr zwischen entgegenkommenden Radfahrenden (Typ 681/682) sowie beim
Uberholen/Nebeneinanderfahren (Typ 651; betrifft zu FuR Gehende und Radfahrende) ganz generell tiber
alle Querschnittstypen eine hohe Bedeutung haben (bei G-S und G-M eher Typ 681/682; bei G-B und TO
eher Typ 651),
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e Unfalle mit Beteiligung von zu FuR Gehenden (Typ 4XX: Uberschreiten; Typ 671: Auffahren auf
vorrausgehende zu FuR Gehende aber auch Typ 651: Uberholen) bei der Querschnittskategorie G-S (eher
im l&ndlichen Bereichen) im Vergleich zu den Kategorien G-M, G-B und TO eine eher untergeordnete Rolle
spielen,

e Innerhalb der Kategorie G-M Unfélle mit Haustieren (Typ 752/753; in der deutlichen Mehrzahl der Falle
unbeaufsichtigte (Typ 752; innerhalb dieser Auswertung interpretiert als ,unangeleinte*) Hunde) aufféllig sind;
welche bei Akzeptanz der haufig vorhandenen Leinenpflicht zu vermeiden wéren,

e Fahrunfélle von Radfahrenden (héufig Allein-Unfélle) auf gemeinsamen Geh- und Radwegen, inshesondere
bei den schmalen (G-S), eine héhere Relevanz im Vergleich zu den getrennten Wegen besitzen und

e  keine strukturellen Unterschiede zwischen den Querschnitten der Kategorien G-S < 2,56 m und = 2,5 m
festzustellen sind.
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4.3 Befragungen in Krankhdusern

Aufgrund der hohen Dunkelziffer bei Verkehrsunfallen mit Radfahrerenden ist davon auszugehen, dass die
polizeilich erfassten Unfélle nur einen Teil des Gesamtunfallgeschehens im Rad- und FuRverkehr représentieren
(siehe Kapitel 2.4). Neben der Befragung der Nutzenden innerhalb der Messungen wurden mit Hilfe der
Unterstiitzung zweier Krankenhduser in Dresden (Universitatsklinikum, Stédtisches Klinikum Dresden
Friedrichstadt) Patient*innen befragt, die in einen Verkehrsunfall verwickelt waren, um die Unfalldunkelziffer auf
selbststandigen Wegen zu quantifizieren. Nach § 1 des StVUnfStatG (Strafenverkehrsunfallstatistikgesetz) sind
dabei jene Unfélle relevant ,bei denen infolge des Fahrverkehrs auf 6ffentlichen Wegen und Platzen Personen
getétet oder verletzt oder Sachschaden verursacht worden sind.“ Das heif3t:

e alle Unfalle von Radfahrenden (einschlieBlich Stiirze ohne Fremdeinwirkung und Zusammenstofie mit
anderen Verkehrsteilnehmenden) sowie
e  Zusammenst6lie zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden oder Kraftfahrzeugen (ohne Stiirze)

Fr die Befragungen der Verunfallten wurde in Abstimmung mit den fiir die Notaufnahmen zusténdigen Oberarzten,
den Datenschutzbeauftragten der TU Dresden sowie der Ethikkommission des Universitatsklinikums Dresden ein
Fragebogen erstellt (siehe Anlage 1).

Neben offensichtlichen Attributen wie dem Geschlecht, dem verwendeten Verkehrsmittel auf dem berichteten Weg,
dem Alter der Personen (aus Datenschutzgriinden in Altersgruppen eingeteilt) und der polizeilichen
Unfallaufnahme wurden in einer ersten Stufe der Unfallort (um ggf. die Stichprobe fiir die Unfallanalyse zu erhéhen,
sofern die Patientinnen und Patienten auf selbststéndigen Wegen verunfallt sind), die Lichtverhaltnisse beim Unfall
sowie die Unfallaufnahme durch die Polizei abgefragt. Im zweiten Block wurden vorrangig Fragestellungen zur

e Analyse der Unfallstruktur (Unfallkonstellation, Unfallbeteiligte, Witterung),
e  Analyse der Unfallschwere (Dauer Krankenhausaufenthalt),

aufgenommen. Die Befragungen wurden

e im Stadtischen Klinikum Dresden Friedrichstadt vom 01.12.2016 bis 01.12.2017 durchgefiinrt — fir die
Auswertungen liegen 235 ausgefillte Fragebdgen vor.

e im Universitatsklinikkum vom 10.01.2017 bis 10.01.2018 durchgefiihrt — fur die Auswertungen liegen 62
ausgefiillte Fragebdgen vor.

Die Auswertung der Fragebtgen erfolgt im Hinblick auf die Dunkelziffer der Verkehrsunfélle, wobei

e  Unfallschwere,

e  Zeitliche Verteilung der Unfélle,
e Unfallstruktur (Unfalltypen) sowie
e  Beteiligten und Altersstruktur

Analysiert wurden. Dabei sollte vor allem die Frage beantwortet werden, ob die Struktur nicht polizeilich gemeldeter
Unfélle von denen polizeilich gemeldeter abweicht.
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431  Allgemeines

Den folgenden Auswertungen liegen insgesamt 297 ausgeflillte Fragebdgen zugrunde. Dabei wurden insgesamt
79 Personen mit einem Krankenhausaufenthalt von bis zu 24 h (U(LV)) sowie 8 Personen mit einem
Krankenhausaufenthalt von mehr als 24 h (U(SV)) registriert. 210 Personen konnten dazu keine Angabe machen.
Abbildung 22 zeigt den Anteil polizeilicher Meldungen der berichteten Unfélle. So sind insgesamt 231 der
berichteten Unfélle nicht polizeilich registriert worden, was einem Anteil von 78 % entspricht. 12 Personen (4 %)
machten hierzu keine Angabe. Betrachtet man die berichteten Unfélle auf selbststandigen Wegen, ergibt sich ein
Anteil nicht polizeilich gemeldeter Unfélle von 83 %.
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g m nicht polizeilich registriert
< 0% | polizeilich registriert
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Gesamt selbst. Wege
(297 U(P)/a) (29 U(P)/a)
Abbildung 22 Polizeiliche Meldung der berichteten Unfélle

In den folgenden Auswertungen werden ausschlief3lich nicht polizeilich registrierte Unfélle betrachtet, mit dem Ziel
diese zu charakterisieren. Zum Vergleich wird jeweils das polizeilich registrierte Unfallgeschehen auf
selbststandigen Wegen (vgl. Kapitel 4.2) dargestellt. Es ist zu beriicksichtigen, dass der Analyse der Dunkelziffer
auf selbststandigen Wegen lediglich 24 U(P) zugrunde liegen. Abbildung 23 zeigt die Jahresganglinie des nicht
polizeilich registrierten Unfallgeschehens. Es ist festzustellen, dass sich die Verteilung der Dunkelziffer insgesamt
nicht stark von der Dunkelziffer auf selbststandigen Wegen unterscheidet. Beide weisen Spitzen jeweils im Mai/Juni
sowie August auf und damit deutliche Unterschiede im Vergleich zum polizeilich registrierten Unfallgeschehen. In
den ubrigen Monaten sind keine Auffélligkeiten festzustellen.

Die Betrachtung der Dunkelziffer differenziert nach den Lichtverhaltnissen (Abbildung 24) zeigt wiederum keine
deutlichen Unterschiede bzw. Auffélligkeiten; zumindest hinsichtlich des nicht polizeilich registrierten
Unfallgeschehens auf selbststandigen Wegen — so liegt der Anteil der Unfélle bei Ddmmerung/Dunkelheit bei 13%
(Dunkelziffer selbststandige Wege) bzw. 15 % (polizeilich registriertes Unfallgeschehen auf selbststéndigen
Wegen. Die Betrachtung der Dunkelziffer insgesamt ergibt einen Anteil von 25 % der Unfélle bei
Dunkelheit/Ddmmerung Dieser liegt geringfligig unter den Erwartungswerten (30 % innerorts bzw. 35 % auf
LandstrafRen) nach MUko (FGSV, 2012).
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Abbildung 24 Nicht polizeilich registriertes Unfallgeschehen differenziert nach Lichtverhéltnissen
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4.3.2  Unfalltypen- und Beteiligtenstruktur

Fir die Analyse der dreistelligen Unfalltypen wurden die von den Patient*innen berichteten Unfallhergénge
analysiert. Die Verteilung der einstelligen Unfalltypen zeigt Abbildung 25. Generell ist zu berticksichtigen, dass
etwa 20 % der Patient*innen keine Angaben zum Unfallhergang machten. Es zeigt sich, dass die Dunkelziffer
sowohl insgesamt als auch auf selbststéandigen Wegen

e  deutlich héhere Anteile an Fahrunfallen (54 % bzw. 38 %),
e  deutlich héhere Anteile an Knotenpunktunféllen (Einbiegen/Kreuzen und Abbiege-Unfélle: 12 % bzw. 17 %)

e  deutlich geringere Anteile an Unféllen im Langsverkehr (9 % bzw. 21 %) sowie sonstigen Unfallen (3 % bzw.
0 %)

im Vergleich zum polizeilich registrierten Unfallgeschehen aufweist.

100%

90%
80%
70% .
Ok.A.
—~ 60%
o m SO
-]
S 50% =Ly
3 =RV
c ..
< 40% us
mEK
30% AB
mF
20%
10%
0%
Dunkelziffer Gesamt ~ Dunkelziffer selbst. Wege polizeilich registriert
(231 U(P)/a) (24 U(P)/a) selbst. Wege
(81U(P,S)/a)
Abbildung 25 Nicht polizeilich registriertes Unfallgeschehen differenziert nach Unfalltypen

Die Beteiligtenstruktur (Abbildung 26) kann die Ergebnisse der Unfalltypenstruktur unterstiitzen. So ergeben sich
hinsichtlich des nicht polizeilich registrierten Unfallgeschehens Anteile von 69 % (insgesamt) bzw. 50 % (auf
selbststédndigen Wegen) von Alleinunfallen von Radfahrenden — beim polizeilich registrierten Unfallgeschehen
betragt dieser Anteil 18 %. Dafiir weist das polizeilich registrierte Unfallgeschehen auf selbststandigen Wegen
leicht héhere Anteil an Unfallen zwischen Radfahrenden (41 % ggi. 33 %) als auch zwischen Radfahrenden und
zu Ful Gehenden (36 % ggil. 5 %). Vor allem Alleinunfélle von Radfahrenden sind in der polizeilichen Unfallstatistik
untererfasst.

Die Betrachtung der Altersstruktur zeigt hinsichtlich der Gruppe der Kinder und Jugendlichen (bis 17 Jahre) keine
Unterschiede zwischen der Dunkelziffer und dem polizeilich registrierten Unfallgeschehen. Allerdings sind die
Gruppen der 18 bis 29-jahrigen sowie der 30 bis 39-jahrigen im polizeilich registrierten Unfallgeschehen deutlich
unterreprésentiert (jeweils 54 % bei den nicht polizeilich erfassten ggii. 30 % bei den polizeilich erfassten Unféllen).
Dafiir weist das polizeilich registrierte Unfallgeschehen héhere Anteile der tiber 40-jahrigen auf.
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Abbildung 27 Altersstruktur der befragten Patient*innen

48



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE UNFALLANALYSE

In Anlehnung an die Auswertungen in Kapitel 4.2.5 sind in Abbildung 28 die typischen Unfallkonstellationen
(dreistelliger Unfalltyp) der nicht polizeilich registrierten Unfélle dargestellt. Dabei wurden jene Konstellationen
(dreistellige Unfalltypen) berticksichtigt denen zwei oder mehr Unfélle zugeordnet werden konnten. Dabei wurden
Konstellationen mit 2-4 U(P) gelb, Konstellationen mit 5-9 U(P) orange sowie Konstellationen mit mehr als 9 U(P)
rot dargestellt. Die Auswertungen zu den typischen Unfallkonstellationen koénnen die Ergebnisse der
vorangegangenen Analysen bestatigen. So wurden hauptséchlich Fahrunfélle (auf der Geraden, an
Knotenpunkten, aufgrund von Unebenheiten oder in Kurven) registriert. Bei allen Fahrunféllen handelt es sich um
Alleinunfélle von Radfahrenden. Dariiber hinaus wurden Unfélle vom Typ 301 (Einbiegen/Kreuzen, bevorrechtigtes
Fahrzeug von links) h&ufig registriert — in allen Féllen waren die Radfahrenden nicht die Unfallverursachenden.
Hinsichtlich der Dunkelziffer insgesamt haben sich zudem Unfédlle zwischen sich entgegenkommenden
Radfahrenden als auffallig herausgestellt.

Kollektiv Unfallkonstellationen
Typ 199 Typ 141 Typ 121 Typ 122 Typ 183 Typ 101 Typ 102 Typ 301 Typ 681
Dunkelziffer Gesamt
(231 U(P)/a)
44 U(P) 24U(P) 14 U(P) 10 U(P) 8 U(P) 7U(P) 5U(P,S) 5U(P,S) 5U(P,S)
Typ 141 Typ 102 Typ 301

Dunkelziffer selbst. Wege 1 ﬁv i»
(24 U(P)/a) TW
3U(P) 2U(P) 2U(P)

Abbildung 28 typische Unfallkonstellationen der nicht polizeilich gemeldeten Unfélle
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44  Fazit

Der Analyse der Unfallstruktur liegen insgesamt 404 Unfélle mit Personen- und Sachschaden in 5 Jahren verteilt
auf 372 km Strecke zugrunde. Dabei wurde eine Person getétet, 88 schwer verletzt und 381 leicht verletzt. Die
deutliche Mehrzahl der Untersuchungsabschnitte sind dabei unfallfrei, wobei auffallig ist, dass auf getrennten Geh-
und Radwegen mit Oberflachengestaltung etwa die Hélfte der Strecken Unfélle aufweisen.

Die Verteilung der UD differenziert nach den Querschnittskategorien zeigt, dass die Kategorien G-S und TM die
geringsten UD aufweisen. Die hochsten UD wurden innerhalb von Querschnitten der Kategorie TO registriert. Die
Querschnittskategorien G-M und G-B liegen etwa auf einem gleichen mittleren Niveau. Die Unfallkostendichten
weisen die gleichen Tendenzen auf. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass Querschnitte mit niedrigen
Ausbaustandards (G-S und G-M) vor allem im landlichen Raum und Querschnitte mit hohen Ausbaustandards vor
allem im groRstadtischen Bereich zur Anwendung kommen. Dies I&sst wiederum den Riickschluss zu, dass mit
abnehmenden Ausbaustandards vor allem weniger FuBverkehr zu erwarten ist — dies kann durch die
Videobeobachtungen bestatigt werden (vgl. Kapitel 5.3.1).

Die Betrachtung der UR und UKR (ermittelt fir einen Teil des Kollektives der Videobeobachtungen: 55 U(P,S) auf
16,7 km Strecke; vgl. Kapitel 5.1) weist eine andere Tendenz auf. Die UR nehmen mit zunehmenden
Ausbaustandard ab.So werden die geringsten UR auf Querschnitten der Kategorie G-B und TM erreicht. Die
Ausnahme stellen hier wieder die getrennten Geh- und Radwege mit Oberflachengestaltung dar. Diese erreichen
mit Abstand die héchsten UR. Eine mdgliche Erklarung liegt darin, dass die Akzeptanz der Oberflachengestaltung
im Vergleich zu baulichen Trennung geringer ist (vgl. Kapitel 5.3.2), Radfahrende aber gleichzeitig ihr Verhalten
nicht entsprechend anpassen, weil eine ,eigene” Radverkehrsanlage zur Verfiigung steht (vgl. Kapitel 5.3.5). Die
Betrachtung der UKR zeigt grundsétzlich eine ahnliche Tendenz, mit Ausnahme der Kategorie G-S. Diese erreicht
zwar im Vergleich zu G-M é&hnliche Unfallraten, aber deutlich geringere Unfallkostenraten. Dies ist darauf
zuriickzufihren, dass auf den Wegen der Kategorie G-S im Vergleich zu den anderen Querschnittskategorien
anteilig mehr Unfalle mit Sachschaden registriert wurden. Dies kénnte damit begriindet werden, dass sich die
Radfahrenden auf diesen Wegen mit deutlich geringeren Geschwindigkeiten bewegen (vgl. Kapitel 5.3.2) als auf
den Wegen der anderen Querschnittstypen.

Zur Beantwortung der Frage, bei welchen verkehrlichen Bedingungen MafRnahmen zur Trennung der
Verkehrsmittelarten erforderlich ist, wurde eine zusétzliche Auswertung zum Einfluss der FulRverkehrsstérke auf
die Unfalldichten durchgefiihrt: Dabei deutet sich innerhalb der Kategorie G-B ein Sprung der Unfalldichten ab einer
FuBverkehrsstérke von etwa 100 und 150 Fg/h an. Dariiber hinaus liegen die Unfalldichten bei den gemeinsamen
Geh- und Radwegen ab einer Gesamtverkehrsstérke von etwa 450 bis 500 V/h oberhalb des Medians.

Die Analyse der Unfallstruktur (Unfalltypen, -arten und -ursachen sowie die Beteiligtenstruktur) zeigt
zusammenfassend, dass auf selbststdndigen Wegen Unfélle im Langsverkehr anteilsméRig dber alle
Querschnittskategorien am héufigsten auftreten. Dabei wurden auf den Wegen der Querschnittskategorie G-M, G-
B und TO im Vergleich zur Querschnittskategorie G-S (eher im landlichen Raum) mehr Unfélle mit
vorrausfahrenden/wartenden Radfahrenden sowie mit zu Ful Gehenden registriert. Bei den Querschnitten G-S
und TO sind zudem Unfélle mit Fahrzeugen, die entgegenkommen sowie nicht angepasste Geschwindigkeit (kein
Hinweis auf eine quantitativ zu hohe Geschwindigkeit) aufféllig, was vermutlich auf die (geringe) Breite der (Rad-)
Wege zurlickgeflhrt werden kann.

Die Beteiligtenstruktur kann diese Tendenzen bestétigen: So sind innerhalb der Kategorien G-M, G-B und TO bei
41 % bis 47 % (die hochsten Anteile erreicht dabei die Kategorie TO) der Unfélle zu FuR Gehende beteiligt — bei
der Kategorie G-S betragt dieser Anteil lediglich 25 %. Dabei sind zu FuR Gehende bei etwa jedem zweiten Unfall
Verursachende. Dariiber hinaus sind auf Abschnitten der Kategorien G-S = 2,5 m und TO die anteilsmaRig
hdchsten Anteile von Unféllen zwischen Radfahrenden zu verzeichnen. Mit Ausnahme der Kategorie TO ist etwa
jeder vierte Unfall ein Alleinunfall von Radfahrenden — auf Strecken der Kategorie G-S < 2,5 m betrégt dieser Antelil
32 %. Uber alle Kategorien sind bei mehr als der Hélfte der Unfalle ausschlieRlich Radfahrende beteiligt. Die
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Altersstruktur der unfallverursachenden zu FuR Gehenden weist im Vergleich zu den Radfahrenden héhere Anteile
von Kindern (0-10 Jahre) und Jugendlichen (11-17 Jahre) auf.

Die Analyse der typischen Unfallkonstellationen zeigt, dass Unfalle im Lé&ngsverkehr zwischen
entgegenkommenden Radfahrenden sowie beim Uberholen/Nebeneinanderfahren (betrifft zu FuR Gehende und
Radfahrende) ganz generell (iber alle Querschnittskategorien eine hohe Bedeutung haben. Dabei werden innerhalb
der schmaleren Querschnitte tendenziell mehr Unfélle zwischen entgegenkommenden Radfahrenden und bei den
breiteren mehr Unfalle beim Uberholen/Nebeneinanderfahren registriert. Unfalle mit Beteiligung von zu FuR
Gehenden bei den Querschnittskategorien G-M, G-B und TO eine hohe Bedeutung zukommt — auf den schmalen
gemeinsamen Geh- und Radwegen (G-S) werden hingegen Fahrunfdlle von Radfahrenden (haufig Allein-Unfalle)
haufig registriert. Dariiber hinaus sind insbesondere innerhalb der Querschnittskategorie G-M Unfélle mit
Haustieren aufféllig, welche bei Akzeptanz der haufig vorhandenen Leinenpflicht teilweise zu vermeiden wéren.
Flr die Wege der Kategorie G-S < 2,5 m kénnen die Tendenzen aus der Beteiligtenstruktur bestatigt werden — die
haufigste Unfallkonstellation sind hier Fahrunfélle vorrangig ohne weitere Beteiligte.

Die Befragung in den Krankenhdusern hat eine Unfalldunkelziffer von 78 % (insgesamt) bzw. 83 % (auf
selbststandigen Wegen) ergeben. Dabei unterscheidet sich die Struktur der Dunkelziffer deutlich von der des
polizeilich registrierten Unfallgeschehens. Dies betrifft sowohl die Jahresganglinien des Unfallgeschehens, als auch
die Unfalltypen- und Beteiligtenstruktur. Demnach sind vor allem Alleinunfalle von Radfahrenden (haufig
Fahrunfélle) in der Polizeistatistik deutlich unterreprésentiert. Hinsichtlich der Altersstruktur hat sich vor allem fiir
die Gruppen der 18-29 sowie der 30-39-jahrigen eine deutliche Unterreprésentation im polizeilich registrierten
Unfallgeschehen gezeigt.
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5 ANALYSE DES VERKEHRSABLAUFS UND DES VERKEHRSVERHALTENS

5.1 Untersuchungskollektiv

Um geeignete Messstellen fiir die Videoerhebungen zu identifizieren, wurden neben den Hinweisen aus der
Kommunalrecherche die Befahrungen ausgewertet. Zur Bewertung der Streckenabschnitte hinsichtlich der
Eignung als Messstelle wurden folgende Kriterien ausgewahit:

Mdglichst hohe Verkehrsstérke Radfahrende/zu FulR Gehende: Angaben zur Verkehrsstérke lagen in den
meisten Fallen nicht vor. Deshalb waren vor allem Abschnitte relevant, in deren Nahe sich Sitzgelegenheiten,
Gastronomieeinrichtungen (Cafés, Strandbars etc.) oder andere Flachen, die zur Attraktivierung des
Aufenthalts dienen kénnen (bspw. Spielplatze), befanden.

Mdglichkeit der Befragung von Verkehrsteilnehmenden inshesondere von Radfahrenden: Zusétzlich zu den
im Punkt ,hohe Verkehrsstarke Radfahrende/zu Full Gehende" genannten Ausstattungsmerkmalen wurde
innerhalb der stadtischen Bereiche die Nahe der Messstellen zu Fahrradleih- oder Stationen fir den OPNV
berticksichtigt.

Malinahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten: Hierbei wurde das Ziel verfolgt sowohl Abschnitte mit als
auch ohne MalRnahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten zu erfassen. Dabei wurden auch verschiedene
Gestaltungsmdglichkeiten der Trennung (bspw. Markierung, bauliche Mitteltrennung, baulich unterschiedlich
gestaltete Oberflachen) berticksichtigt.

Breite: Um den Einfluss der Wegbreite zu analysieren wurden Abschnitte ausgewdhlt die in Ihrer Breite
variieren. Das Spektrum umfasst je nach Vorhandensein einer Trennung Wege zwischen 2,50 m und 9,50 m
(vgl. Anlage 9).

Maglichkeit zur Installation der Kamera-Technik méglichst ohne Beeinflussung des Verkehrsverhaltens

Im Ergebnis steht eine Auswahl von insgesamt 30 Messstellen, an denen Videobeobachtungen und Befragungen
durchgefuhrt wurden. Eine Ubersicht der Messstellen enthalt Anlage 9. Die Datenblatter der einzelnen Messstellen
sind in Anlage 10 bis Anlage 39 zu finden. Die Messstellen verteilen sich wie folgt auf die Querschnittskategorien:

G-S (Gemeinsamer Geh- und Radweg — schmal): 6 Messstellen

G-M (Gemeinsamer Geh- und Radweg — mittel): 6 Messstellen

G-B (Gemeinsamer Geh- und Radweg - breit): 7 Messstellen

TO (Getrennter Geh- und Radweg — Oberflichengestaltung): 6 Messstellen
TM (Getrennter Geh- und Radweg — bauliche Mitteltrennung): 5 Messstellen
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5.2 Methodische Voriiberlegungen

52.1 Videobeobachtungen

Die Videomessungen verfolgen grundsétzlich das Ziel, die Vertraglichkeit von Radfahrenden und zu FuR Gehenden
vor allem vor dem Hintergrund von Verkehrsstarken, Art der Trennung der Verkehrsmittelarten und Wegebreiten
zu bewerten. Dazu wurde der Verkehrsablauf und das Verkehrsverhalten an den insgesamt 30 Stellen (vgl. Anlage
9) analysiert, indem das Verkehrsgeschehen eines einheitlich festgelegten Untersuchungsraumes mittels
Videotechnik aufgezeichnet und ausgewertet wurde (siehe Abbildung 29).

Untersuchungsbereich (50 m)

r Y
Y

s ambelal
§ —9— @

Abbildung 29 Versuchsaufbau

Durch eine auf erhohten Standorten im Seitenraum installierte Kamera wurde ein Untersuchungsabschnitt von 50
m beobachtet. Die Auswertung erfolgte mit Hilfe einer Software, die eine Erfassung von zeitlichen Kennzahlen je
Bildframe ermdglicht. Durch die vor Ort erfassten Referenzmale in Langs- und Querrichtung (siehe Abbildung 29)
kénnen réaumliche Kennzahlen ermittelt und den zeitlichen Parametern gegenibergestellt werden (bspw. zur
Erfassung von Geschwindigkeiten). Dabei wurden die folgenden Merkmale erhoben:

e  Verkehrsstarken im L&ngs- und ggf. Querverkehr sowie deren rdumliche Aufteilung (fir Rad- und FuRverkehr)

o |okale Geschwindigkeiten von (freifahrenden®) Radfahrenden

e grobe Einteilung der Altersklassen (Kind, Erwachsene, Altere) sowie offensichtliche
Mobilitdtseinschrankungen (Rollator, Blindenstock/-hund)

e Anzahl der Interaktionen (Begegnungen und Uberholungen)

e seitliche Uberholabstande

Die Messungen wurden am Vormittag fiir 5 Stunden von 7-12 Uhr (hier wurden vor allem Strecken ausgewahit, die
hinsichtlich des Pendlerverkehrs interessant waren) und am Nachmittag 3 Stunden von 15-18 Uhr (hier wurden
entsprechend Strecken ausgewéhlt, die hinsichtlich des Freizeitverkehrs interessant waren) durchgefiihrt.
Grundlage flr die Auswahl! der Messzeitraume bildet eine Auswertung der Dauerzahistelle fir den Radverkehr auf
dem Elberadweg in Dresden (DRESDEN 2014, siehe Anlage 3). Diese weist eine ausgepragte Morgen- (7-8 Uhr),
eine leichte Mittags- (11 bis 12 Uhr) sowie eine stark ausgepragte Nachmittagsspitze (15-18 Uhr) auf. Somit sind
die hdochstbelasteten Stunden durch die Messzeitrdume beriicksichtigt. Zudem zeigen die Daten der

5 Radfahrende, die nicht Uberholen oder einem anderen Verkehrsteilnehmenden begegnen sowie mind. 5 s zeitlichen Abstand
zum vorausfahrenden Verkehrsteilnehmenden haben (entspricht einem rédumlichen Abstand von ca. 30m zum
vorausfahrenden Verkehrsteilnehmenden).
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Dauerzéhistelle fir den Radverkehr auf dem Elberadweg, dass das durchschnittliche téagliche
Gesamtverkehrsaufkommen an den Werktagen ein dhnliches Niveau erreicht, wie an den Wochenenden.
Allerdings waren an Wochenenden starker ausgepréagte Spitzenstunden festzustellen. Aus diesen Griinden und
zur Ber(cksichtigung des Freizeitverkehrs wurden 9 der 30 Messstellen am Wochenende beobachtet.

5.2.2  Befragungen von Radfahrenden und zu Full Gehenden

Neben den Videobeobachtungen wurden in der Nahe des jeweiligen Erhebungsabschnittes personliche
Befragungen von Radfahrenden und zu Ful3 Gehenden durchgefiihrt. Damit sollen die Anspriche der
Verkehrsteilnehmenden sowie Ihre Einschédtzung der jeweiligen Situation dokumentiert werden, um die
Vertraglichkeit der beiden Verkehrsmittelarten sowie Einflisse darauf zu identifizieren. Dies betrifft vor allem die
Qualitatsindikatoren Qualitat des Verkehrsablaufs und Verkehrssicherheitsempfinden. Dariiber hinaus wurden die
Verkehrsteilnehmenden zu eigenen Unféllen in einem definierten zurlickliegenden Zeitraum befragt und ob diese
der Polizei gemeldet wurden. Der Fragebogen ist in Anlage 40 dokumentiert.

In einem ersten Schritt wurden personenbezogene Daten unter Beriicksichtigung der Anforderungen des
Datenschutzes erfragt:

o Alter
e  Geschlecht
e Lebensphase (Schiller/Auszubildender/Student/Erwerbstétiger/Rentner)

Aufbauend darauf wurden insgesamt vier Themenkomplexe abgefragt. Dabei wurden in der Mehrzahl
Antwortmdglichkeiten vorgegeben. Folgende Informationen wurden erhoben:

A Subjektive Beurteilung

e  Einschdtzung der Situation vor Ort hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Qualitdt des
Verkehrsablaufs/Bewegungsfreiheit
e  Probleme und Verbesserungsvorschlage

Von diesem Befragungsteil wird der hdchste Erkenntnisgewinn hinsichtlich der Vertraglichkeit von Rad- und
FuRverkehrs vor dem Hintergrund der Analyse des Verkehrsverhaltens auf den entsprechenden Anlagen erwartet,
wobei grundsatzlich folgende Ziele verfolgt werden:

e Qualitatsindikator Qualitat des Verkehrsablaufs bzw. Bewegungsfreiheit: Die Qualitat des Verkehrsablaufs
bzw. der Komfort auf der Anlage soll durch die Verkehrsteilnehmenden bewertet und den Ergebnissen der
Analyse des Verkehrsverhaltens gegentbergestellt werden. Das diente der Identifizierung und Bewertung der
Kriterien zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs.

e Qualitatsindikator Verkehrssicherheitsempfinden: Das Verkehrssicherheitsempfinden sollte vor dem
Hintergrund der Unfallanalyse (vgl. Kapitel 3) sowie der Analyse des Verkehrsverhaltens bewertet werden.

Fur die Erhebung der zwei subjektiven Qualitatsindikatoren Qualitdt des Verkehrsablaufs (,Ich fiihle mich in meiner
Bewegungsfreiheit eingeschrankt.”) und Verkehrssicherheitsempfinden (,Ich flhle mich vor Verkehrsunféallen
sicher.”) (vgl. REHBEIN 2014) wurde eine Intervallskala mit funf Abstufungen gewahlt (trifft zu/ trifft eher zu/ teils-
teils/ trifft eher nicht zu/ trifft nicht zu). Damit wird die Ermittlung einer ,Durchschnittsnote” zur Bewertung der
Verkehrsanlage ermdglicht. Durch die Wahl einer ungeraden Zahl an Abstufungen, missen sich die
Verkehrsteilnehmenden nicht fiir eine Position entscheiden - sie kdnnen auch neutral bewerten. Um ggf. erklarende
Variablen flir die Bewertung durch die Verkehrsteilnehmenden zu identifizieren, wurde auch nach den Griinden
gefragt. Hierzu wurde in Abh&ngigkeit von der Bewertung der Qualitatsindikatoren um eine Einschétzung zu

e Breiten,
e  Trennung der Verkehrsmittelarten,
e  Verkehrsstarken sowie
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Geschwindigkeiten

gebeten. Die Bewertung erfolgte hier ebenfalls auf Basis einer Intervallskala mit fiinf Abstufungen. Da dieser Teil
der Befragung die hochste Aufmerksamkeit erfordert und nicht durch andere Fragestellungen beeinflusst werden
sollte, erfolgte dieser unmittelbar nach der Aufnahme des Geschlechts sowie des Verkehrsmittels. Die Frage nach
Hinweisen und Verbesserungsvorschlagen wurde am Ende der Befragung offen gestellt.

B

Unfalle

Stlirze wahrend der letzten finf Jahre, die eine arztliche Versorgung notwendig machten sowie andere Stiirze
und negative Erfahrungen auf selbststandigen Geh- und Radwegen (kurze Beschreibung, Ortlichkeit und
Zeitpunkt des Vorfalles, Aufnahme durch Polizei, Zeitraum Krankhausaufenthalt, Praxisbesuch,
LAlleinbehandlung")

Regelkenntnis

Regelkenntnis zum Vorrangverhalten differenziert nach Sicht der Radfahrenden und zu Ful Gehenden in
Abhéngigkeit der verkehrsrechtlichen Regelung (Vorrang, Riicksicht, Geschwindigkeiten)

Nutzungsart, —h&ufigkeit und —zweck

Wegezweck und Routenwahl
Verkehrsmittel (Rad/Ful)
Héaufigkeit der Nutzung (des Verkehrsmittels und des Weges)
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5.3 Ergebnisse der Videobeobachtungen

5.3.1 Verkehrsstarke und Radverkehrsanteile

Uber alle Messstellen wurden insgesamt 3.891 zu FuB Gehende, 7.463 Radfahrende sowie 202
Verkehrsteilnehmende anderer Verkehrsmittelarten (bspw. Inliner, Skateboards, Segways) erfasst. Eine
tabellarische Ubersicht differenziert nach allen erfassten Verkehrsmittelarten zeigt Anlage 41. In den folgenden
Auswertungen werden lediglich Radfahrende und zu FuRR Gehende beriicksichtigt. Abbildung 30 zeigt die erfassten
Verkehrsstéarken differenziert nach der Querschnittskategorie sowie fur den FuB- und Radverkehr in Form eines
Box-Plots. Dabei reprasentieren die Boxen jeweils die Minima und Maxima (auf eine Darstellung von Quantil-
Werten wurde aufgrund der geringen Zahlen verzichtet) und die Punkte jeweils die durchschnittlichen
Verkehrsstérken in den entsprechenden Kategorien.

Verkehrsstérke und Verkehrsmittelart
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Abbildung 30 Verkehrsstarke des Ful- und Radverkehrs innerhalb der Querschnittskategorien

In allen Querschnittskategorien wurden im Mittel mehr Radfahrende als zu Full Gehende registriert und der Bereich
zwischen 100 und 400 Rf/fh in allen Querschnittskategorien abgedeckt. Die durchschnittlich hdchsten
Verkehrsstarken im Radverkehr sind innerhalb der Kategorien G-B und TM zu verzeichnen. Die meisten
Radfahrenden wurden an den Messstellen M4 Frankfurt — Briickenviertel (G-B; 575 Rf/h) und M19 Hamburg -
Alsterufer (TO; 510 Rf/h) registriert (vgl. Anlage 41).

Das hdchste FuBverkehrsaufkommen war innerhalb der Querschnittskategorie TO zu verzeichnen. Dieses
Ergebnis ist vor allem auf die Messstelle M26 zurtickzufihren, innerhalb derer in der Spitzenstunde 576 zu Ful}
Gehende gegeniiber 254 Radfahrenden registriert wurden (Anlage 41). Abgesehen von dieser Messstelle lag die
durchschnittliche Verkehrsstérke aller anderen Messstellen der Kategoiren G-B (117 Fg/h), TO (106 Fg/h), und TM
(125 Fg/h) etwa auf einem Niveau. Das geringste FuRverkehrsaufkommen wurde innerhalb der Kategorien G-S
und G-M erreicht. Dies bestatigt die im Rahmen der Unfallanalyse gewonnenen Erkenntnisse, dass mit
abnehmenden Ausbaustandards auch weniger Fullverkehr zu erwarten ist, weil inshbesondere die schmalen
gemeinsamen Geh- und Radwege tendenziell eher auRerhalb von Gebieten mit dichter Bebauung liegen.
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Innerhalb der Querschnittskategorien G-B und TO wurden die hdchsten Durchschnittswerte sowie auch die grofte
Streuung der Gesamtverkehrsstérke (siehe Anlage 42; innerhalb dieser Auswertungen wurden auch unabh&ngig
von FuB- und Radverkehr alle anderen Verkehrsmittelarten (Inliner, Skateboards, Segways) beriicksichtigt)
festgestellt. Ebenfalls etwa auf einem Niveau liegen die Verkehrsstarken der Kategorien G-S und G-M. Die
hdchsten Gesamtverkehrsstérken sind an den Messstellen M26 (TO; 830 V/h) und M19 (TO; 761 V/h) registriert
worden (vgl. Anlage 41). Uber alle Kategorien wird ein Bereich von etwa 100 bis 500 V/h abgedeckt.

Abbildung 30 hat bereits gezeigt, dass (iber nahezu alle Stellen mehr Radfahrende als zu Full Gehende registriert
wurden. Eine Darstellung zu den Radverkehrsanteilen macht deutlich, dass mit Ausnahme der Kategorie TO
durchschnittlich mindestens 2/3 aller erfassten Verkehrsteilnehmenden Radfahrende sind (siehe Abbildung 31).
Der geringere Anteil innerhalb der Kategorie TO ist dabei vor allem auf die Messstelle M 26 (576 Fg/h; 254 Rf/h)
zurtickzufthren (vgl. Anlage 41). Die hochsten Anteile sind bei vergleichsweise geringer Streuung innerhalb der
Kategorie G-B zu verzeichnen. Zudem weisen lediglich 9 der 30 Messstellen einen Radverkehrsanteil unter 50 %
aufweisen.
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Abbildung 31 Radverkehrsanteile innerhalb der Querschnittskategorien

Die Auswertung zu Alter und Geschlecht der erfassten Verkehrsteilnehmenden zeigt (siehe Anlage 43), dass bei
den zu Full Gehenden anndhernd mehr Ménner (1.434) als Frauen (1.184) erfasst wurden. Dabei sind die
Altersgruppen der 15 bis 29-jahrigen sowie der 30 bis 44-jahrigen am starksten und die Gruppe der 0 bis 14-
jahrigen sowie der >65-jahrigen am geringsten reprasentiert. Bei den Radfahrenden wurden deutlich mehr Manner
(4.482) als Frauen (2.646) erfasst. Dabei sind die Altersgruppen der 30 bis 44-jahrigen und 45 bis 65-jahrigen am
starksten und die Gruppe der 0 bis 14-jahrigen sowie der >65-jahrigen (wie auch beim FuRBverkehr) am geringsten
reprasentiert.

Zusammenfassend zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen innerhalb der Messstellen insbesondere vor dem
Hintergrund der hohen Radverkehrsanteile, die Einsatzgrenzen nach Bild 15 der ERA (FGSV 2010) (die zwar
ausdriicklich fiir straRenbegleitende Wege gilt, auf die dennoch im Kapitel 10 der ERA verwiesen wird) in den
meisten Fallen deutlich iberschreiten. Das zeigt, dass fiir selbststandige gemeinsame Geh- und Radwege eigene
Einsatzgrenzen zu definieren sind.
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5.3.2  Akzeptanz auf getrennten Geh- und Radwegen

Innerhalb der getrennten Geh- und Radwege wurde zusétzlich erhoben, auf welcher Verkehrsanlage sich die
Verkehrsteilnehmenden bewegen. Nach den ERA wird eine Markierung lediglich bei nachtréglicher Freigabe von
Teilen von breiten Gehwegen empfohlen. Bei Neuplanungen ,bietet sich eine Trennung durch einen Griinstreifen”
an. Die Trennung der Verkehrsmittelarten soll vor allem ein hohes Mal3 an Attraktivitat und Verkehrssicherheit fiir
die Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten, wobei die Attraktivitét je nach Verkehrsmittel anders definiert ist (bspw.
wollen sich zu Ful Gehende ,wohlfiihlen” und haben ein ausgepragtes Bediirfnis nach Aufenthalt; hingegen kann
beim Radverkehr auch das ,schnelle Vorankommen* von groRer Bedeutung sein). Attraktivitdt und Sicherheit
konnen aber nur dann gewahrleistet werden, wenn die entsprechende Trennung der Verkehrsmittelarten akzeptiert
wird. Abbildung 32 zeigt die Akzeptanz des FuR- und Radverkehrs differenziert nach der Querschnittskategorie.
Eine nach allen Messstellen differenzierte Auswertung enthalt Anlage 44. Bei der Auswertung in Abbildung 32
wurde die Messstelle M12 (TM) nicht beriicksichtigt, was wie folgt begriindet wird: Die Messstelle M12 wies die mit
deutlichem Abstand geringste Akzeptanz im Radverkehr auf. Der entsprechende Radweg wurde hier nur von ca.
45 % der Radfahrenden genutzt. Die weiteren 55 % nutzten den Gehweg (siehe Anlage 44). Der Radweg war der
Schmalste im gesamten Untersuchungskollektiv und erreicht mit einer Breite von 1,50 m nicht einmal das
MindestmalR fir einen stralRenbegleitenden Radweg nach den ERA. Zudem ist die Oberflachenbeschaffenheit in
eher méRigem bis schlechtem Zustand, so dass dieser Radweg ohne Beschilderung kaum als solcher zu erkennen
ist.

Akzeptanz (Nutzung der vorgesehenen Wege) auf getrennten Geh- und Radwegen
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Abbildung 32 Akzeptanz auf getrennten Geh- und Radwegen differenziert nach Querschnittskategorie und Fuf- und
Radverkehr
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Die Analyse der Auswertung nach Abbildung 32 zeigt, dass die Akzeptanz (ber alle betrachteten
Verkehrsmittelarten und Querschnittskategorien sehr hoch ist, wenngleich geringfugige Unterschiede zu erkennen
sind:

o  Soist die Akzeptanz der Radfahrenden héher, als die Akzeptanz der zu FuR Gehenden.

o Die Akzeptanz ist auf getrennten Wegen mit baulicher Mitteltrennung (TM) héher als auf Wegen mit
Oberflachengestaltung (TO) — das zeigt sich sowohl anhand der Durchschnittswerte als auch anhand der
geringeren Streuung der Werte auf Wegen der Kategorie TM.

Die wenn auch geringftigigen Unterschiede kdnnten auf eine im Mittel geringere Breite der Gehwege innerhalb der
Querschnittskategorie TO (2,3 m) im Vergleich zu TM (2,9, m) in Verbindung mit einer im Mittel sehr hohen
FuBverkehrsstérke (TO: 185 Fg/h; TM: 125 Fg/h) zurlickzuflihren sein.

Abbildung 33 Messstelle M12 Bochum Kemnader See A

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Akzeptanz sowohl im Ful3- als auch im Radverkehr sehr hoch ist, wenn
fir beide Verkehrsmittelarten attraktive Verkehrsanlagen bereitgestellt werden. Nichtdestotrotz zeigt sich, dass
eine Trennung mit baulichen Mittelstreifen besser akzeptiert wird, als mit Oberflachengestaltung. Dies kénnte ein
Aspekt sein, der den erhéhten Anteil der Unfalle mit der Beteiligung von zu Full Gehenden auf Querschnitten der
Kategorie TO erklart.

5.3.3  Geschwindigkeiten

Die Analyse des bisherigen Kenntnisstandes (vgl. Kapitel 2.3) hat gezeigt, dass neben geringen Uberholabstéanden
vor allem hohe Geschwindigkeiten der Radfahrenden ein konfliktbegiinstigendes Merkmal sein kénnen. Zudem
bestimmt die Geschwindigkeit der Radfahrenden nach den bisherigen Erkenntnissen mal3geblich die subjektive
Sicherheit der zu Full Gehenden. Im Rahmen der Unfallanalyse konnte die Geschwindigkeit nicht generell als ein
unfallbegiinstigendes Merkmal herausgearbeitet werden. Gleichzeitig ist per Definition die Geschwindigkeit bei
Fahrunféllen stets ein mitwirkender Faktor. Zudem wurde die Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit*
bei den Querschnittskategorien G-S und TO haufig registriert (vgl. Kapitel 4.2.3). Dabei ist allerdings zu beachten,
dass die Angabe der Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit* nicht zwangsldufig als ,zu hohe*
Geschwindigkeit zu verstehen ist. Abbildung 7 zeigt die Geschwindigkeitsverteilung freifahrender (zeitlicher
Abstand zum vorrausfahrenden Verkehrsteilnehmenden 25's; keine Uberholungen und Begegnungen im
Untersuchungsabschnitt) Radfahrender differenziert nach den Querschnittskategorien. Dabei zeigt sich, dass

o die hochsten Durchschnittsgeschwindigkeiten (21,2 km/h bzw. 21,5 km/h) auf den gemeinsamen mittleren
und breiten Geh- und Radwegen erfasst wurden.

e sich die Durchschnittsgeschwindigkeiten der Querschnittskategorien G-S, TO sowie TM auf einem Niveau
bewegen und sich nicht signifikant voneinander unterscheiden.
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e sich zwei Gruppen hinsichtlich des Geschwindigkeitsniveaus (unterscheiden sich signifikant; t-Test; a = 0,05)
ergeben (G-M und G-B ggi. G-S, TO und TM), was vermuten lasst, dass die Geschwindigkeiten mit
zunehmender Wegbreite (durchschnittliche Wegbreiten: G-S und TO: 2,6 m; TM: 2,7 m; G-M: 3 m; G-B 4,6 m)
steigen — dieser Effekt zeigt sich trotz hdherer Radverkehrsstarken auf Wegen der Kategorie G-B im Vergleich
zu allen anderen Querschnittstypen.

o die héchsten v85-Geschwindigkeiten (die Geschwindigkeit die von 85 % der Radfahrenden nicht Giberschritten
wird) auf den gemeinsamen breiten Geh- und Radwegen (27,3 km/h) sowie auf getrennten Geh- und
Radwegen mit baulicher Mitteltrennung (26,2 km/h) erfasst wurden.

Vergleicht man die Geschwindigkeiten mit denen nach GDV 2015 und OHM ET AL. 2015, ist festzustellen, dass
auf den selbststdndigen gemeinsamen mittleren und breiten Geh- und Radwegen leicht erhdhte
Durchschnittsgeschwindigkeiten im Vergleich zur straBenbegleitenden oder Fahrbahnfiihrung ermittelt wurden.
Radfahrende auf Bussonderfahrstreifen erreichten nach GDV 2015 ahnliche Geschwindigkeiten im Vergleich zu
selbststandigen gemeinsamen mittleren und breiten Geh- und Radwegen. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf
den selbststéndigen getrennten Geh- und Radwegen sowie den gemeinsamen schmalen Geh- und Radwegen
erreichen etwa das Niveau der Fahrbahnfiihrungen (GDV 2015; OHM ET AL. 2015). Zudem kann bestatigt werden,
dass Radfahrende auch auf diesen fiir sie freigegebenen Gehwegen durchschnittlich schneller als 13 km/h, héufig
sogar schneller als 16 km/h fahren (vgl. ANGENENDT & WILKEN 1996; LIBNER 2012, GDV 2015).

Da insbesondere dem Uberholen von zu FuR Gehenden durch Radfahrende ein Konfliktpotential (inshesondere
bei den Querschnittskategorien TO, G-M und G-B; vgl. Kapitel 4.2.5), aber auch ein Einfluss auf das subjektive
Sicherheitsempfinden der zu FuR Gehenden, beizumessen ist, wurden neben den Geschwindigkeiten der
freifahrenden Radfahrenden auch Uberholgeschwindigkeiten erfasst (siehe Abbildung 35). Da innerhalb der
Querschnittskategorien TO und TM eine hohe Akzeptanz der MaRnahmen zur Trennung zu verzeichnen war (vgl.
Kapitel 5.3.2), wurden hier auch nur wenige auswertbare Uberholungen registriert.

Geschwindigkeitsverteilung freifahrender Radfahrender

50
Maximum
45
85%-Quantil
40 Mittelwert
15%-Quantil
. 35 Mininmum
<
£
E
D
5 % 212 215
'z 19,6 o 19,6 19,7
52 )
(5}
(O]
15
10 ‘
5
0
G-S G-M G-B TO ™
(n = 600) (n =758) (n = 924) (n=715) (n=679)
Querschnittskategorie
Abbildung 34 Geschwindigkeitsverteilung freifahrender Radfahrender auf selbststandigen gemeinsamen und getrennten

Geh- und Radwegen
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Geschwindigkeitsverteilung der Uberholgeschwindigkeiten Rad-Fufd
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Abbildung 35 Geschwindigkeitsverteilung der Uberholgeschwindigkeiten, Radfahrende tiberholen zu FuR Gehende

Der Vergleich der Uberholgeschwindigkeiten hinsichtlich der Querschnitte G-S, G-M und G-B zeigt, dass die
Durchschnittsgeschwindigkeiten beim Uberholvorgang im Vergleich zu den Geschwindigkeiten der freifahrenden
Radfahrenden signifikant geringer sind (t-Test; a = 0,05). Dabei sind die Uberholgeschwindigkeiten innerhalb der
Querschnittskategorie G-S (weisen auch deutlich geringere Anteile an Unféllen mit der Beteiligung von zu Fuf3
Gehenden im Vergleich zu G-M und G-B auf) signifikant geringer sind im Vergleich zu den Querschnittskategorien
G-M und G-B. Die haochsten Uberholgeschwindigkeiten wurden auf den getrennten Wegen registriert. Allerdings
sind diese aufgrund der geringen StichprobengréRe nicht belastbar.

Betrachtet ~ man  zusétzlch ~ zu  den  durchschnittlichen Uberholgeschwindigkeiten  die
Durchschnittsgeschwindigkeiten der zu Fufl Gehenden (5km/h (ber alle Messstellen) ergeben sich
durchschnittliche Geschwindigkeitsdifferenzen bei der Uberholung von zu FuB Gehenden durch Radfahrende
zwischen 14 km/h und 16 km/h.

5.3.4  Uberholungen und Begegnungen

Bei der Erfassung der Interaktionen wurde grundsatzlich nach Uberholungen und Begegnungen unterschieden.
Dabei wurden Verkehrsteilnehmende, die offensichtlich nebeneinander gefahren oder gegangen sind, als Pulk
registriert — fiir eine Interaktion mit einem Pulk wurde entsprechend auch nur eine Begegnung oder Uberholung
dokumentiert. Insgesamt wurden

e  1.044 Uberholungen (399 zwischen Radfahrenden (Rad-Rad); 645 zwischen zu FuR Gehenden und
Radfahrenden (Rad-FuR)) sowie

e  3.775 Begegnungen (2.563 zwischen Radfahrenden (Rad-Rad); 1.212 zwischen zu Ful} Gehenden und
Radfahrenden (Rad-FuR))

erfasst. Anlage 45 zeigt grafisch die durchschnittliche Verteilung der Uberholungen und Begegnungen auf dem 50-
Meter-Abschnitt je Messstelle und Querschnittskategorie. In Kapitel 5.3.2 konnte bereits gezeigt werden, dass die
Akzeptanz fur Manahmen zur Trennung sowohl im Ful3- als auch im Radverkehr sehr hoch ist. Demzufolge
wurden innerhalb der Querschnittskategorien TO und TM wenig Interaktionen (Uberholungen und Begegnungen)
zwischen Fuf3- und Radverkehr dokumentiert. Innerhalb der Querschnittskategorie G-B (welche im Mittel &hnliche
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Gesamtverkehrsstarken aufweisen im Vergleich zur Querschnittskategorie TO) fanden 70 % aller Uberholungen
sowie etwa 50 % aller Begegnungen zwischen Radfahrenden und zu Ful Gehenden statt — innerhalb der
Querschnittskategorien TO und TM ergaben sich entsprechend deutlich geringere Anteile.

In Kapitel 4.2.5 konnte gezeigt werden, dass Unfille beim Uberholen und Begegnen (iber nahezu alle
Querschnittskategorien eine typische Unfallkonstellation auf selbststandigen Wegen darstellen. AuRerdem kénnen
neben der Uberholgeschwindigkeit (vgl. Abbildung 35) sowie der Anzahl der Interaktionen zwischen Rad- und
FuBverkehr (vgl. Anlage 45) auch die seitlichen Abstande beim Uberholen und Begegnen das subjektive
Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden beeinflussen. Abbildung 36 zeigt die Verteilung der seitlichen
Abstande beim Uberholen von FuR Gehenden durch Radfahrende. Die Abstande wurden jeweils zwischen der
Achse des Fahrrades sowie dem AuBenrand der zu Ful Gehenden erfasst, da diese Bezugspunkte eine sichere
Bestimmung des Abstandes erméglichen. Um die Nettoabsténde zu erhalten, wurde von den erhobenen Werten
jeweils eine halbe Lenkerbreite (ca. 0,35 m) abgezogen. Wie auch im Bereich der Uberholgeschwindigkeiten (vgl.
Abbildung 35) ist zu beachten, dass innerhalb der Querschnittskategorien TO und TM nur wenige auswertbare
Uberholungen registriert wurden. Es zeigt sich, dass

e mit abnehmender Breite der Wege auch die Uberholabstande abnehmen (vgl. ANGENENDT & WILKEN
1996),

e die durchschnittlichen seitlichen Abstdnde mit Ausnahme der breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (TO
und TM sind auf Basis dieser Stichprobe nicht sicher zu bewerten) unter 1 m liegen und

e die seitlichen Abstande, die bei 15% der Uberholungen unterschritten werden (15%-Quantil) Gber alle
Querschnittskategorien deutlich unter 1 m liegen.
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Abbildung 36 Verteilung der seitlichen Nettoabsténde beim Uberholen, Radfahrende tiberholen zu FuR Gehende
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Betrachtet man die entsprechenden Absténde fiir den Fall ,Radfahrende iiberholen Radfahrende” (siehe Abbildung
37; hier wurden zur Ermittlung der Nettoabstéande zwei halbe Lenkerbreiten (0,7 m) subtrahiert) zeigen sich &hnliche
Tendenzen, wenngleich die Abstande im Vergleich zum Fall ,Rad-FuBR" noch geringer sind. So liegen die
durchschnittlichen seitlichen Uberholabstande mit Ausnahme der breiten gemeinsamen Geh- und Radwege
deutlich unter 1m. Unfalle zwischen Radfahrenden beim Uberholen haben sich Uber nahezu alle
Querschnittskategorien als typische Unfallkonstellation herausgestellt (vgl. Kapitel 4.2.5). AnteilsmaRig wurden
diese auf den breiten gemeinsamen Geh- und Radwegen am seltensten im Vergleich zu den anderen
Querschnittskategorien registriert.
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Querschnitt
Abbildung 37 Verteilung der seitlichen Nettoabstande beim Uberholen, Radfahrende iiberholen Radfahrende

Die Verteilung der seitlichen Abstande beim Begegnungsfall Radfahrende-zu Ful? Gehende zeigt im Vergleich zu
den Uberholungen gréRere seitliche Absténde (siehe Abbildung 38). So werden innerhalb der Kategorien G-M und
G-B abziiglich der halben Lenkerbreite durchschnittliche Begegnungsabstande von 1,3 m bzw. 1,8 m erreicht.
Allerdings sind die seitlichen Abstinde beim Begegnen wie auch im Bereich der Uberholabstande von der
Wegbreite abhangig. Innerhalb der Kategorien G-S werden geringsten Werte erreicht (TO und TM sind hier schwer
zu bewerten, da die Stichprobe aufgrund der hohen Akzeptanz der Trennung gering ist) und es ergibt sich ein
durchschnittlicher seitlicher Abstand von 0,9 m.

Die Analyse der typischen Unfallkonstellationen hat aber gezeigt, dass Unfélle zwischen sich begegnenden
Radfahrenden und zu FuR Gehenden keine auffallige Unfallkonstellation darstellt (vgl. Kapitel 4.2.5). Hingegen
haben sich Unfélle zwischen sich begegnenden Radfahrenden insbesondere bei den schmalen und mittleren
gemeinsamen Geh- und Radwegen (G-S und G-M) sowie bei Radwegen der getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung (TO) als auffallig herausgestellt. Eine entsprechende Auswertung zum Begegnungsfall
Radfahrende begegnen Radfahrenden zeigt Abbildung 39 (zur Ermittlung der Nettoabstande wurden zwei halbe
Lenkerbreiten (0,7 m) von den Messwerten subtrahiert).
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Abbildung 38 Verteilung der seitlichen Nettoabstédnde beim Begegnen, Radfahrende begegnen zu Ful Gehende
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Abbildung 39 Verteilung der seitlichen Nettoabstédnde beim Begegnen, Radfahrende begegnen Radfahrenden

Wie auch im Bereich der Uberholabstande zwischen Radfahrenden zeigen sich auch bei den
Begegnungsabstanden die gleichen Tendenzen, dass die Begegnungsabstédnde mit abnehmender Wegbreite
geringer werden. Vor allem bei den hinsichtlich dieser Unfallkonstellation aufféalligen Querschnitten G-S, G-M und
TO liegen die durchschnittlichen Begegnungsabsténde bei 0,7 m (G-S) bzw. 1,0 m (G-M und TO) und sind damit
als gering einzustufen, wenngleich sie noch tiber den Uberholabsténden liegen.

64



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE ANALYSE DES VERKEHRSABLAUFS UND DES VERKEHRSVERHALTENS

Da sich fiir alle Uberhol- und Begegnungsfalle Tendenzen zeigen, wonach diese durch Wegbreite beeinflusst
werden und Uberhol- als auch Begegnungsunfalle eine typische Unfallkonstellation darstellen, wurde eine lineare
Mehrfachregression zur Quantifizierung dieser Zusammenhénge durchgefiihrt. Da die Stichprobe bei den
getrennten Geh- und Radwegen fiir den Uberhol- bzw. Begegnungsfall Rad-Fuf sehr gering ist, wurden lediglich
die gemeinsamen Geh- und Radwege betrachtet. Es wurde das Ziel verfolgt, die durchschnittlichen Uberhol- und
Begegnungsabsténde je Messstelle (als abhangige Variable) in Abhangigkeit der Verkehrsstérke (differenziert nach
FulR- und Radverkehr) sowie der Wegbreite darzustellen. Tabelle 4 zeigt die Modelliibersicht der linearen
Regressionsanalyse zum Einfluss der Fullverkehrsverkehrsstarke und der Wegbreite (der Radverkehrsstarke
konnte in keinem der dargesteliten Modelle ein signifikanter Einfluss nachgewiesen werden) auf die Uberhol- und
Begegnungsabstande differenziert nach den Fallen Rad-Fuf und Rad-Rad. Neben den standardisierten
Regressionskoeffizienten (Einfluss der Variable auf die subjektive Sicherheit) und dem Bestimmtheitsmal (Anteil
der erklarten Streuung durch das Modell) sind der F-Wert und die Signifikanz ANOVA (erklarte Varianz
unterscheidet sich signifikant von Null) sowie der Durbin-Watson-Kennwert (Werte zwischen 1,5 und 2,5 deuten
auf keine storende Autokorrelation hin) aufgefiihrt. Die Betrachtung der Modelle zu den durchschnittlichen
Uberholabstanden ergab, dass die durchschnittlichen Uberholabstande fiir beide betrachteten Flle diese

e mit zunehmender Wegbreite zunehmen sowie
e  mit zunehmender FuBverkehrsstarke abnehmen.

Hinsichtlich der Begegnungsabstinde zeigte sich, dass lediglich der Wegbreite ein signifikanter Einfluss
nachzuweisen ist. Bei den Modellen der Begegnungsabsténde ist allerdings zu berticksichtigen der Durban-
Watson-Kennwert hier bei ber 2,5 liegt, was auf eine Autokorrelation hinweist. Das heilt die Residuen
(Abweichungen) sind nicht zuféllig, sondern folgen einem bestimmten Muster (bspw. eine Zunahme der
Abweichungen bei zunehmender Wegbreite).

Tabelle 4 Modelltbersicht lineare Regressionsanalyse Einfluss der Wegbreite und der FuBverkehrsstérke auf die
Uberhol- und Begegnungsabsténde
Modellibersicht Uberholabstande Begegnungsabstande
Rad-Rad Rad-Fuf3 Rad-Rad Rad-Fuf}
Héufigkeit 15 18 16 18
R-Quadrat 0,67 0,49 0,33 0,46
Korrigiertes R-Quadrat 0,61 0,42 0,29 0,43
Signifikanz ANOVA <(0,01 <0,01 <0,05 <(0,01
F-Wert 12,1 7,2 7,0 13,8
Durbin-Watson-Kennwert 1,7 25 2,9 2,7
stand. Regressionskoeff. Breite 0,87 xxx 0,73 *** 058 * 0,68 **
stand. Regressionskoeff. FuBverkehrsstérke -051 * -0,47 *
Konstante -0,42 0136 0,63 027 0,10 038 -0,21 080

Signifikanz der Koeffizienten *p < ,05 * p < ,01 **p< 001 ***p< 0001

Die durchschnittlichen Uberholabstande kénnen einen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben. Gleichzeitig lassen
sie sich durch die Merkmale Wegbreite und FulRverkehrsstérke erklaren. Aus diesem Grund wurde auf Basis der
Regressionsanalyse der Zusammenhang zwischen der erforderlichen Wegbreite von gemeinsamen Geh- und
Radwegen in Abhangigkeit der FuBverkehrsverkehrsstarke hergestellt, unter der Bedingung, dass der
durchschnittiiche Uberholabstand einen Wert von 1,0 m, 1,25m, 1,5m und 1,75 m nicht unterschreitet (siche
Abbildung 40). Hierbei wurden zunéchst mehrere durchschnittliche Uberholabstande zugrunde gelegt. Der Bezug
auf einen durchschnittlichen Uberholabstand von bspw. 1,0 m wiirde Wegbreiten ergeben, auf denen ein GroRteil
der Uberholungen mit Absténden unter 1,0 m vollzogen werden (vgl. Abbildung 36).- Fiir den Uberholfall Rad-Fu
wurde eine Mindestwegbreite von 2,5 m vorausgesetzt (vgl. RASt, ERA (FGSV, 2006 und 2010)). Es ist
festzustellen, dass hinsichtiich der Uberholung Rad-Rad deutlich gréRere Wegbreiten zu Wahrung eines
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durchschnittlichen Uberholabstandes notwendig sind, als bei im Uberholfall Rad-FuR. Abbildung 36 und Abbildung
37 konnten bereits zeigen, dass beim Uberholfall Rad-Rad deutlich geringere seitliche Abstande registriert wurden.

Erforderliche Wegbresite fiir selbstandige gemeinsame Geh-und Radwege in Abhangigkeitder FuBverkehrsstarke
bei durchschnitlichen Uberholabstindenvon=1 mbis 21,75 m
und einem Radverkehrsanteil an der Gesamtverkehrsstarke <70 %

ol o

S

Weghreite [m]

0 50 100 150 200 250 300
Verkehrsstarke FuBverkehr (qFuB) [Fg/h]

Abbildung 40 Erforderliche ~ Wegbreite  flr  selbststandige Geh- und Radwege in  Abhangigkeit der
FuBverkehrsverkehrsstérke (Bedingung: durchschnittliche Uberholabstédnde 2 1,0 m)

5.35  Konflikte und Querungen

Entscheidend fiir das subjektive Sicherheitsempfinden oder die Kritikalitét einer Situation sind aber nicht allein die
seitlichen Abstinde beim Uberholen. Vielmehr ist hier die Kombination aus seitlichen Uberholabstianden und
Uberholgeschwindigkeiten entscheidend (vgl. ANGENENDT & WILKEN 1996). So ist davon auszugehen, dass mit
zunehmender Geschwindigkeit der Radfahrenden auch gréRere seitliche Abstdnde notwendig sind, ,um
Situationen sicher und beeintréchtigungsfrei* passieren zu kénnen (ANGENENDT & WILKEN 1996). Durch
ANGENENDT & WILKEN (1996) wird daher ein funktioneller Zusammenhang in Abh&ngigkeit der seitlichen
Uberholabstande und der Uberholgeschwindigkeiten vorgeschlagen, mit welchem sich die Kritikalitat einer
Situation einordnen l&sst (siehe Abbildung 41). Fiir eine erste Einordnung sind die entsprechend erhobenen
Datenpaare differenziert nach den Querschnittskategorien dargestellt. Nach ANGENENDT & WILKEN 1994 sind
bei kritischen Situationen der

e  Schwerstufe I (KS I) ,Brems- und/oder Ausweichmandver schwécherer bis mittlerer Intensitét zur Vermeidung
einer Kollision* sowie
e  Schwerstufe Il (KS Il) ,Brems- und/oder Ausweichman6ver starkerer Intensitat zur Vermeidung einer Kollision*

notig (ANGENENDT & WILKEN 1996).
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Einstufung der Uberholungen Rad-FuR nach ANGENENDT & WILKEN 1996
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Abbildung 41 Diagramm zur Einstufung der kritischen Situationen nach Schweregraden fiir Interaktionen zwischen zu Ful

Gehenden und Radfahrenden im Parallelverkehr (ANGENENDT & WILKEN 1996)
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Abbildung 42

Kritikalitat der Uberholvorgénge Rad-FuR

Abbildung 42 zeigt aufbauend darauf, das Ergebnis der Bewertung der Uberholungen von zu FuR Gehenden durch
Radfahrende nach ANGENENDT & WILKEN (1994). Innerhalb der Querschnitte G-S sind dabei die hichsten
Anteile an kritischen Uberholungen (28 %) zu verzeichnen. Somit ist auf diesen schmalen gemeinsamen Wegen
G-S fast jede Dritte Uberholung als kritisch einzustufen. Auf diesen Wegen ist der seitliche Uberholabstand
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aufgrund der Wegbreite stark begrenzt. Das heif3tim Umkehrschluss, dass die Radfahrenden ihre Geschwindigkeit
stérker an die des FuRverkehrs anpassen miissten, was aber nicht in einem MalRe passiert wie es notwendig wére
(vgl. Kapitel 5.3.2, Abbildung 35). Der in Kapitel 5.3.4, Abbildung 40 dargestellten Zusammenhang empfiehlt bei
einer FuRverkehrsstarke ab 75 Fg/h eine notwendige Wegbreite (um ausreichende Uberholabstande zu wahren)
von mindestens 3 m. Bei den weiteren Querschnittskategorien, werden Anteile kritischer Uberholungen von 6 %
bis 11 % erreicht. Kritische Uberholungen von zu FuR Gehenden durch Radfahrende kénnen innerhalb der
Querschnitte TO und TM nur auftreten, wenn die Geh- bzw. Radwege nicht akzeptiert werden.

Neben einer Einstufung der Uberholungen nach ANGENENDT & WILKEN 1994 wurden zusétzlich Konflikte in
Anlehnung an ERKE ET AL. 1985 qualitativ erfasst. Dabei lag ein Konflikt dann vor, wenn kritische Manéver”
durchgefiihrt werden mussten, um eine Kollision zu verhindern, wobei kritische Mandver” als Geschwindigkeits-
und Richtungsénderungen definiert sind:

Radfahrende:;

e  bremsen, beschleunigen
e ausweichen
e verreiRRen, abspringen

Zu FuB Gehende:

e  schneller, langsamer laufen
e plotzlich stehen bleiben oder riickwértsgehen
e ausweichen, springen

Insgesamt wurden nach dieser Methodik 35 Konflikte erfasst. Davon wurden

e 15Kaonflikte innerhalb der Querschnitte TO (5 Konflikte aufgrund von zu Full Gehenden oder Joggenden, die
den Radweg benutzen, 4 Konflikte aufgrund iber den Radweg querender zu Full Gehender; 2 weitere
Konflikte (Rad) infolge von Abbremsen bei Begegnungsfallen),

e 8 Konflikte innerhalb der Querschnitte G-M (3 Konflikte (Rad) infolge von Abbremsen, weil aufgrund von
Gegenverkehr nicht berholt werden konnte, 3 Konflikte (Rad) aufgrund von Ausweichenmandvern bei
Begegnungsfallen),

e 7 Konflikte innerhalb der Querschnitte G-B (6 Konflikte (Rad) infolge von Abbremsen, weil nicht iberholt
aufgrund von Gegenverkehr nicht (berholt werden konnte, 1 (Rad) Konflikt aufgrund eines
Ausweichmanovers bei Begegnungsfall),

e  3Konflikte innerhalb der Querschnitte G-S (3 Konflikte (Rad) aufgrund von Abbremsen oder Ausweichen beim
Uberholvorgang) sowie

e 2 Konflikte innerhalb der Querschnitte TM (Konflikte (Rad) aufgrund Ausweichen bei Uberholung und
Begegnung)

registriert. Zusammenfassend zeigen sich auf den schmalen und mittleren gemeinsamen Geh- und Radwegen vor
allem AusweichmanGver bei Begegnungsfallen sowie abgebrochene Uberholvorgange aufgrund von
Gegenverkehr und auf den breiten gemeinsamen Wegen fast ausschlieRlich abgebrochene Uberholvorgénge. Auf
den getrennten Wegen (inshesondere TO) sind neben diesen Konflikten vor allem Konflikte aufgrund den Radweg
querender zu FuR Gehender sowie aufgrund von zu Fut Gehenden oder Joggenden, die den Radweg benutzten,
auffallig.

Neben dieser qualitativen Erfassung von Konflikten wurden alle Querungen erhoben. Die Kritikalitat dieser
Situationen sollte mit Hilfe der Post-Encroachment-Time eingestuft werden. Die PET ist definiert als Zeitdifferenz
von dem Zeitpunkt, an dem ein Verkehrsteilnehmer die Konfliktflache verlasst, bis zu dem Zeitpunkt, an dem der
zweite Verkehrsteilnehmer diese erreicht (ALLEN ET AL. 1977, HACKELMANN 1976). Nach HACKELMANN 1976
zeigen PET < 1 s kritische Situationen und PET > 2 s unkritische Situationen an. Weiterhin konnte gezeigt werden,
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dass die PET nur fiir jene Falle relevant ist, in denen die Zeitspanne zwischen Verlassen der Konfliktflache durch
den zu Full Gehenden/Radfahrenden und Ankunft eines Radfahrenden an der Konfliktflache kleiner als 4 s ist.

Insgesamt wurden an sechs Messstellen (jeweils drei Stellen der Querschnittskategorie TO sowie TM) 113
Querungen erfasst. Dies ist aber nicht auf die Querschnittskategorie zurtickzufihren, sondern darauf, dass an
diesen Messstellen im Messbereich zu- bzw. abfilhrende Wege vorhanden waren. Es ist zu berticksichtigen, dass
Querschnitte der Kategorie TO und auch G-B leicht erhéhte Anteile von Uberschreiten-Unfallen aufwiesen (vgl.
Kapitel 4.2.3). Im Bereich der typischen Unfallkonstellation hat sich hierzu nur fiir Querschnitte der Kategorie G-B
eine Auffalligkeit gezeigt.

Die ermittelten PET-Werte sind in Tabelle 5 dargestellt. Dabei sind vor allem PET < 2 s im sicherheitsrelevanten
Bereich. Es zeigt sich, dass auf den Abschnitten der Kategorie TO 12 % der registrierten Querungen PET-Werte
von < 2 s erreichen. Bei den Querschnitten der Kategorie TM betragt dieser Anteil 3 %. Dariiber hinaus zeigt sich,
dass bei den Querschnitten TM 88 % der PET-Werte Uber 4 s betrug — bei den Querschnitten der Kategorie TO
sind dies weniger als ein Viertel. Zusammenfassend I&sst sich schlussfolgern, dass auf den betrachteten
Querschnitten der Kategorie TO risikoreicher gequert wird, als auf den Abschnitten der Kategorie TM. Dies spiegelt
auch das Unfallgeschehen, insbesondere die Auswertung zu den Unfalltypen wider (vgl. Kapitel 4.2.3).

Tabelle 5 Erfasste PET nach Querschnittskategorie

PET TM (n=3) TO(n=3)
n % n %
his1s 0 0% 2 4%
1,01shis2s 2 3% 4 8%
2,01shis3s 3 5% 5 9%
301shisds 2 3% 4 8%
>4s 53 88% 38 2%
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5.4 Ergebnisse der Befragungen von Radfahrenden und zu Ful? Gehenden

Bei den Videobeobachtungen konnten an den 30 Messstellen insgesamt 615 zu FulR Gehende und 358
Radfahrende interviewt werden. Davon entfallen

e 121 zu Ful® Gehende und 127 Radfahrende auf 6 Abschnitten der Querschnittskategorie G-S,

e 85 zu Fulk Gehende und 37 Radfahrende auf 6 Abschnitten der Querschnittskategorie G-M,

e 136 zu FuB Gehende und 48 Radfahrende auf 7 Abschnitten der Querschnittskategorie G-B,

e 168 zu FuB Gehende und 63 Radfahrende auf 6 Abschnitten der Querschnittskategorie TO sowie
e 105 zu FuR Gehende und 83 Radfahrende auf 5 Abschnitten der Querschnittskategorie TM.

5.4.1 Alter, Geschlecht, Routenwabhl

Zur Einordung der folgenden Auswertungen sowie der Reprasentativitat der Stichprobe zeigt die Abbildung 43 die
Alters- und Geschlechtsverteilung der befragten zu FuR Gehenden — Abbildung 44 zeigt eine entsprechende
Auswertung fur Radfahrende. Hinsichtlich der zu FuB Gehenden zeigt sich, dass

e  Frauen im Vergleich zu Mannern stérker reprasentiert sind und
e mehr als die Halfte der Befragten (65%) 45 Jahre und dlter sind, womit diese Altersgruppen am stérksten
reprasentiert sind; 18 % reprasentieren die 15 bis 29-jahrigen, weitere 16 % die 30-44-jahrigen.

Bei den befragten Radfahrenden ist festzustellen, dass

e  etwas mehr Manner als Frauen interviewt wurden und
e (ber zwei Drittel der Befragten (68 %) 45 Jahre und é&lter sind, womit diese Altersgruppen am stérksten
reprasentiert sind; etwa 15 % bzw. 16 % reprasentieren die 30-44-jahrigen bzw. 15 bis 29-jahrigen.

Alter und Geschlechtder erfassten zu Ful} Gehenden

150 100 50 0 50 100 150
Anzahl M&nner (n = 265) Anzahl Frauen (n = 346)

Abbildung 43 Alter und Geschlecht der befragten zu FuB Gehenden
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Alter und Geschlechtder erfassten Radfahrenden

100 80 60 40 20 0 20 40 60 80 100
Anzahl M&nner (n = 188) Anzahl Frauen (n = 161)

Abbildung 44 Alter und Geschlecht der befragten zu Radfahrenden

Zum Vergleich: Innerhalb der Videobeobachtungen sind bei den zu Ful Gehenden die Altersgruppen der 15 bis
29-jahrigen sowie der 30 bis 44-jahrigen und bei den Radfahrenden die Altersgruppen der 30 bis 44-jahrigen und
45 bis 65-jahrigen am stérksten représentiert, wobei das Alter innerhalb der Videobeobachtungen lediglich
geschatzt wurde.

Zur weiteren Charakterisierung der befragten Verkehrsteilnehmenden wurde nach dem Wegezweck gefragt, wobei
sich zeigt, dass 84 % der zu FuB Gehenden und 80 % der Radfahrenden zum Zeitpunkt der Befragung den Weg
in der Freizeit bzw. zum Aufenthalt nutzte. Bei der Gruppe der Radfahrenden ist davon auszugehen, dass die
Gruppen derer, die den Weg fiir Einkaufen, Wohnen oder Bildung/Arbeit nutzen, unterreprésentiert ist, da sich
entsprechende Personengruppen schwieriger befragen lassen. Zu Full Gehende sind hingegen zum einen leichter
zu befragen sowie zum anderen deutlich umwegempfindlicher und werden fiir Ihre ,Alltagswege” eher selten
Umwege in Kauf nehmen, um sich bspw. in ,schoneren Umgebungen“ zu bewegen. Daher wird davon
ausgegangen, dass die Gruppe der Freizeitnutzenden bei den zu Full Gehenden, nur leicht iberreprasentiert ist.

Die Auswertung der Wegehaufigkeit (siehe Abbildung 46) zeigt, dass 2/3 der Befragten (unabhéngig von der
Verkehrsmittelart) die Wege taglich oder wichentlich nutzen. Nur 9 % (FuR) bzw.12 % (Rad) der Befragten nutzten
den Weg in inrem Urlaub. Die deutliche Mehrzahl der Befragten besitzt demzufolge Ortskenntnis.

Weiterhin wurde nach den Griinden der Nutzung der entsprechenden Wege gefragt (siehe Anlage 46). In diesem
Abschnitt waren Mehrfachnennungen méglich. Es hat sich gezeigt, dass sowohl die zu FuR Gehenden (79 %) als
auch die Radfahrenden (71%) die Wege vorrangig nutzten, weil es sich um eine ,schéne Route* handelt. Am
zweithaufigsten wurde die Antwort kiirzeste Strecke" (FuB: 21 %; Rad: 25%) genannt. Lediglich 11 % der zu Ful}
Gehenden aber 17 % der Radfahrenden nutzten die Route, weil sie sich ,sicher vor Unfallen” flinlen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Befragten Verkehrsteilnehmenden

e vorrangig 55 und alter sind; die zweitstarkste Gruppe sind die 25 bis 35-jahrigen,
e die Wege vorrangig in Ihrer Freizeit nutzen,

e inder deutlichen Mehrzahl Ortskenntnis besitzen sowie

e die Wege vorrangig nutzen, weil es sich um eine ,schéne Route" handelt.
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Abbildung 45

Wegezweck der befragten Verkehrsteilnehmenden
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Wegehaufigkeit der befragten Verkehrsteilnehmenden
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5.4.2  Bewertung der Verkehrssicherheit

Die Einschétzung der Verkehrssicherheit bzw. das Verkehrssicherheitsempfinden ist neben der Einschéatzung der
Qualitét des Verkehrsablaufs (vgl. Kapitel 5.4.3) ein Qualitatsindikator und soll Aufschluss dartiber geben, unter
welchen infrastrukturellen und verkehrlichen Bedingungen sich die Verkehrsteilnehmenden wohlfiihlen. Abbildung
47 zeigt die Bewertung der Verkehrssicherheit durch die befragten zu Ful? Gehenden. Den Antworten auf die These
Lich filhle mich vor Verkehrsunféllen sicher* wurden Noten zugeordnet (trifft zu = 1; trifft nicht zu = 5), um
anschlieend Durchschnittsnoten je Querschnittskategorie zu ermitteln. Die GrofRe der Blasen in Abbildung 47
reprasentiert die durchschnittliche Verkehrsstarke je Messstelle in den jeweiligen Querschnittskategorien. Die
Auswertung der 404 befragten zu FuR Gehenden zeigt, dass

e ein Einfluss der MaRnahmen zur Trennung auf das Verkehrssicherheitsempfinden deutlich wird:

— so werden die getrennten Geh- und Radwege mit baulicher Mitteltrennung (TM; 1,6) und mit
Oberflachengestaltung (TO; 1,9) am besten bewertet — diese sind hinsichtlich der Verkehrsstérke mit den
breiten gemeinsamen Geh- und Radwegen (G-B; 2,8) vergleichbar;

e ein Einfluss der Breite und der Verkehrsstarke auf das Verkehrssicherheitsempfinden deutlich wird:

— sowerden die schmalen gemeinsamen Geh- und Radwege (G-S; 2,7) deutlich schlechter bewertet als die
mittleren gemeinsamen Geh- und Radwege (G-M; 2,2), wobei in beiden Kollektiven vergleichbare
Verkehrsstarken vorliegen.

— die breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B; 2,8) weisen die héchste Verkehrsstarke auf.

e die schmalen und breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-S, G-B) am schlechtesten bewertet werden.

"[ch flihle mich vor Verkehrsunféllen sicher.”

trifft zu

trifft eher zu

teils-teils

trifft eher nichtzu

trifft nicht zu
G-S G-M G-B T0 ™
(Gp=293VI*  (qy=290V/h)  (qp=431Vh)  (qy=405V/h)  (qy =393 Vi)
. Querschnittskategorie
* Der Durchmesser der Blasen repréasentiert die durchschnitfiche Verkehrsstarke.
Abbildung 47 Bewertung der Verkehrssicherheit durch zu Ful Gehende
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Abbildung 48 zeigt die Bewertung der Verkehrssicherheit durch die befragten Radfahrenden. Die GroRe der Blasen
reprasentiert auch hier die durchschnittliche Verkehrsstérke je Messstelle in den jeweiligen Querschnittskategorien.
Grundsétzlich ist festzustellen, dass sich die Radfahrenden iiber alle Messstellen sicherer als die zu Ful? Gehenden
und auch generell sicher fiihlen. Differenziert betrachtet zeigt sich, dass

e die getrennten Geh- und Radwege mit Oberflachengestaltung, welche auch die héchsten Unfall(-kosten)raten
und -dichten aufweisen (vgl. Kapitel 4.2.2), am schlechtesten bewertet werden (TO; 2,2).

e innerhalb der gemeinsamen Geh- und Radwege wie auch bei den zu FuR Gehenden die schmalen (G-S; 1,8;
geringe Breite) und breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B; 1,9; hohe Verkehrsstarke) am
schlechtesten bewertet werden.

o die getrennten Geh- und Radwege mit baulicher Mitteltrennung wie von den zu Full Gehenden auch von den
Radfahrenden am sichersten empfunden werden.

"Ich fiihle mich vor Verkehrsunféallen sicher."

trifft zu

trifft eher zu

teils-teils

trifft eher nichtzu

trifft nicht zu

G-S G-M G-B T0 ™
(g =293VIh*)  (gy=290V/h)  (gy=431V/h)  (gz=405V/h) (g4 =393V/h)
Querschnittskategorie

* Der Durchmesser der Blasen représentiert die durchschnitfiche Verkehrsstarke

Abbildung 48 Bewertung der Verkehrssicherheit durch Radfahrende

Zur Ermittlung von Einflussfaktoren auf das Verkehrssicherheitsempfinden wurden die Verkehrsteilnehmenden
zusétzlich nach den Griinden fir die Bewertung befragt. Dazu wurden 4 Merkmale vorgegeben (Wegbreite,
Trennung, Verkehrsstarke, Geschwindigkeit der Radfahrenden). Den entsprechenden Antworten wurden wiederum
Noten zugeordnet um anschlieBend Durchschnittsnoten je Querschnittskategorie zu ermitteln. Zur Identifikation
kausaler Zusammenhénge zwischen dem Sicherheitsgefiihl und méglichen EinflussgroRen (Welches Merkmal ist
aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden verantwortlich dafir, dass diese sich unsicher fiihlen?) wurde eine lineare
Mehrfachregression mit der Bewertung der Verkehrssicherheit als abhé&ngige GrdfRe und den bewerteten
Merkmalen als Pradiktoren durchgefiihrt. Da erwartet wird, dass die vorgegebenen Merkmale (Pradiktoren) je nach
Trennung der Verkehrsmittelarten grundsétzlich unterschiedlich wahrgenommen werden, wurden jeweils separate
Modelle fir gemeinsame und getrennte Geh- und Radwege erstellt. Zusatzlich wurden die Antworten der zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden separat ausgewertet. Tabelle 6 zeigt die Modellibersicht der linearen
Regressionsanalyse zum wahrgenommenen Einfluss verschiedener Merkmale auf die subjektive Sicherheit. Neben
den standardisierten Regressionskoeffizienten (Einfluss der Variable auf die subjektive Sicherheit) und dem
Bestimmtheitsmal3 (Anteil der erklarten Streuung durch das Modell) sind der F-Wert und die Signifikanz ANOVA
(erklarte Varianz unterscheidet sich signifikant von Null) sowie der Durbin-Watson-Kennwert (Werte zwischen 1,5
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und 2,5 deuten auf keine stbrende Autokorrelation hin) aufgefiinrt. Die im Vorhinein durchgefiihrte
Korrelationsanalyse der Prédiktoren ergibt maximale Koeffizienten von 0,3. Das heift in diesen Féllen bestehen
schwache bhis mittlere lineare Zusammenhdnge zwischen den Pradiktoren. Die Analyse der
Regressionskoeffizienten (Tabelle 6) zeigt, dass alle Modelle signifikant sind, wobei fiir die Verkehrsstéarke in
keinem Modell ein signifikanter Einfluss auf das Sicherheitsempfinden nachgewiesen werden konnte. Weiterhin
zeigt sich, dass

o die Breite in allen Modellen einen &hnlich starken positiven Einfluss auf das Sicherheitsempfinden besitzt -
positiver Einfluss heilt, dass wenn Anlagen als besonders sicher empfunden werden, dies mit einer
groRziigigeren Breite begriindet wird.

e  MaRnahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten auf den gemeinsamen Wegen einen negativen Einfluss
auf das Sicherheitsempfinden besitzen — das heif3t, wenn Anlagen als unsicher empfunden werden, wird dies
auf eine fehlende Trennung zuriickgefiihrt; bei den getrennten Wegen besteht hingegen ein positiver
Zusammenhang zwischen Trennung und Sicherheitsempfinden (werden getrennte Wege als sicher
empfunden, wird die auf das Vorhandensein der Trennung zurtickgefhrt).

e zu hohe* Geschwindigkeit der Radfahrenden in allen Modellen einen negativen Einfluss auf das
Sicherheitsempfinden besitzt — werden Anlagen unabhéngig von der Wegekategorie als unsicher empfunden,
wird dies auf ,zu hohe" Geschwindigkeiten von Radfahrenden zurlickgefiihrt. Dies gilt fir zu Ful Gehende
und Radfahrende gleichermal3en.

Unterschiede zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden bei den gemeinsamen Wegen ergeben sich
hinsichtlich des Einflusses ,zu hoher* Geschwindigkeiten der Radfahrenden. Der Einfluss ist bei den zu Ful
Gehenden stérker als bei den Radfahrenden, wenngleich es bei beiden Verkehrsmittelarten zu einem ,unsicheren”
Empfinden fiihrt. Bei den getrennten Wegen ist dieser Zusammenhang genau entgegengesetzt; Hier flihlen sich
Radfahrende stérker von ,zu hohen” Geschwindigkeiten der anderen Radfahrenden gestért als zu Ful Gehende.
Dies ist aber aufgrund der getrennten Flhrung von Rad- und FuBverkehr durchaus plausibel. Alle weiteren
Regressionskoeffizienten liegen auf einem @hnlichen Niveau.

Tabelle 6 Modelllibersicht lineare Regressionsanalyse zum wahrgenommenen Einfluss verschiedener Merkmale auf die
subjektive Sicherheit
) gemeinsame Wege getrennte Wege
Modellubersicht

Fu Rad Fu Rad

Héaufigkeit 309 198 255 141

R-Quadrat 0,30 0,21 0,22 0,14

Korrigiertes R-Quadrat 0,30 0,19 0,21 0,13

Signifikanz ANOVA <0,001 <0,001 <0,001 <0,001
F-Wert 44,474 16,6 23,2 11,1
Durbin-Watson-Kennwert 1,6 2,2 1,8 1,6

stand. Regressionskoeff. Breite

stand. Regressionskoeff. Trennnung

stand. Regressionskoeff. Verkehrsstérke

stand. Regressionskoeff. Geschwindigkeit_Rad

Konstante 3,30  rexk 2,41  wex 1,23 ke 1,72 vk
Signifikanz der Koeffizienten *p < ,05 * p < ,01 **p< 001 **p< 0001
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54.3  Bewertung des Verkehrsablaufs

Der zweite Qualitatsindikator soll durch eine Einschétzung der Qualitat des Verkehrsablaufs (vgl. Kapitel 5.4.3)
beschrieben werden. Abbildung 49 zeigt die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs durch die befragten zu
FulR Gehenden. Den Antworten auf die These ,Ich filhle mich in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrénkt* wurden
wie im Bereich der Verkehrssicherheit Noten zugeordnet (trifft zu = 5; trifft nicht zu = 1). Die GroRe der Blasen in
Abbildung 49 reprasentiert die durchschnittiche Verkehrsstarke je Messstelle in den jeweiligen
Querschnittskategorien. Es ist festzustellen, dass die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs durch zu Ful}
Gehende ahnliche Tendenzen aufweist wie die Bewertung der Verkehrssicherheit. Dies zeigt auch die
durchgefiihrte Korrelationsanalyse fiir beide Qualitatskriterien. Der ermittelte Korrelationskoeffizient von 0,44 weist
auf einen mittleren bis starken linearen Zusammenhang zwischen der Bewertung der Verkehrsqualitat und der
Verkehrssicherheit hin. Im Einzelnen zeigt sich, dass

e ein Einfluss der MaRnahmen zur Trennung auf die Bewegungsfreiheit deutlich wird, da die getrennten Geh-
und Radwege besser bewertet werden, als die gemeinsamen Geh- und Radwege.

e ein Einfluss der Breite auf die Bewegungsfreiheit deutlich wird, da die schmalen gemeinsamen Geh- und
Radwege am schlechtesten bewertet werden (G-S; 25). Wie auch im Bereich des
Verkehrssicherheitsempfinden werden die hinsichtlich der Verkehrsstarke vergleichbaren mittleren
gemeinsamen Geh- und Radwege deutlich besser bewertet. Die breiten gemeinsamen Wege (G-B; 2,2)
weisen Uber alle Kategorien die durchschnittlich hdchsten Verkehrsstarken auf.

"Ich fuihle mich in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrénkt.”

trifft zu

trifft eher zu

teils-teils

trifft eher nichtzu

trifft nicht zu

G-S G-M G-B T0 ™
(Up=293VI*  (qy=290V/h)  (qp=431Vh)  (qy=405V/h)  (qy =393 Vi)
Querschnittskategorie
* Der Durchmesser der Blasen repréasentiert die durchschnitfiche Verkehrsstarke.
Abbildung 49 Bewertung der Qualitét des Verkehrsablaufs durch zu Ful Gehende

Die Bewertung der Bewegungsfreiheit durch die Radfahrenden ist in Abbildung 50 dargestellt. Zu beriicksichtigen
ist auch hier Anzahl der befragten Radfahrenden. Grundsatzlich zeigt sich, dass die Bewegungsfreiheit von allen
Radfahrenden deutlich besser bewertet wurde, als von den zu FuRl Gehenden. Deutliche Unterschiede zwischen
den Querschnittskategorien sind nicht festzustellen, wenngleich sich &hnliche (leichte) Tendenzen zeigen wie bei
der Bewertung der Verkehrssicherheit. Die durchgefilhrte Korrelationsanalyse weist mit einem Koeffizienten von
0,3 auf einen mittleren linearen Zusammenhang zwischen der Bewertung der Bewegungsfreiheit und der
Bewertung der Verkehrssicherheit durch Radfahrende hin.
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"Ich fiihle mich in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrénkt.”

trifft zu

trifft eher zu

teils-teils

trifft eher nichtzu

trifft nicht zu

G-S G-M G-B T0 ™
(0g=293V/h*)  (gz=290Vh) (qz=431V/h) (gz=405V/h)  (gy=393V/h)
Querschnittskategorie

* Der Durchmesser der Blasen reprasentiert die durchschnitliche Verkehrsstarke.

Abbildung 50 Bewertung der Qualitét des Verkehrsablaufs durch Radfahrende

Tabelle 7 zeigt die Modelllibersicht der linearen Regressionsanalyse zum wahrgenommenen Einfluss
verschiedener Merkmale auf die Bewegungsfreiheit. Im Gegensatz zur Bewertung der Verkehrssicherheit (vgl.
Kapitel 5.4.2) wurde fiur Radfahrende statt der Antwortmdglichkeit ,Geschwindigkeit Radfahrende®, die
Antwortmdglichkeit ,Geschwindigkeit anderer Verkehrsteilnehmender* vorgeben, da sich Radfahrende auch
aufgrund geringerer Geschwindigkeiten der zu FuBR Gehenden in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschréankt fihlen
kdnnen. Es ist festzustellen, dass fiir die Bewertung der Bewegungsfreiheit von Radfahrenden auf getrennten Geh-
und Radwegen fir kein Merkmal ein signifikanter Einfluss nachgewiesen werden konnte. Weiterhin zeigt sich, dass

e  der Breite lediglich auf den gemeinsamen Wegen ein (positiver linearer) Einfluss auf die Bewertung der
Bewegungsfreiheit nachgewiesen werden konnte — flihlen sich zu FuR Gehende und Radfahrende in ihrer
Bewegungsfreiheit nicht eingeschrénkt, wird dies mit einer (gro3ztigigen) Breite begriindet.

e  Malinahmen zur Trennung (wie im Bereich der subjektiven Verkehrssicherheit) auf den gemeinsamen Wegen
ein negativer Einfluss auf die Bewegungsfreiheit nachgewiesen werden konnte (fuhlen sich
Verkehrsteilnehmende in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt, wird dies auf eine fehlende Trennung
zuriickgefiihrt) — bei den getrennten Wegen besteht hingegen ein positiver Zusammenhang (flihlen sich
Verkehrsteilnehmende in ihrer Bewegungsfreiheit nicht eingeschrankt, wird dies auf eine vorhandene
Trennung zuriickgefuhrt).

o die Verkehrsstérke lediglich fiir zu FuR Gehende einen Einfluss auf die Bewegungsfreiheit hat: So fihlen sich
die zu FuB Gehenden in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt, wenn der betrachtete Weg eine (zu) hohe
Verkehrsstarke aufweist.

o die Geschwindigkeit anderer Verkehrsteilnehmender in allen Modellen einen negativen Einfluss auf die
Bewegungsfreiheit besitzt (fiihlen sich Verkehrsteilnehmende in inrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt, wird
dies auf geringe Geschwindigkeiten anderer Verkehrsteilnehmender (Radfahrende) oder zu hohe
Geschwindigkeiten der Radfahrenden (zu Ful Gehende) zuriickgefihrt).

Deutliche Unterschiede hinsichtlich der Starke des Einflusses einzelner Merkmale zwischen Radfahrenden und zu
FuR Gehenden sind nicht festzustellen.
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Tabelle 7 Modelllbersicht lineare Regressionsanalyse zum wahrgenommenen Einfluss verschiedener Merkmale auf die
Bewegungsfreiheit

gemeinsame Wege getrennte Wege
Modellubersicht

Ful Rad Ful Rad

Haufigkeit 309 198 255 141
R-Quadrat 0,29 0,14 0,11
Korrigiertes R-Quadrat 0,28 0,12 0,10

Signifikanz ANOVA <0,001 <0,001 < 0,001
F-Wert 31,56 10,09 9,91
Durbin-Watson-Kennwert 1,66 1,85 2,11
stand. Regressionskoeff. Breite

stand. Regressionskoeff. Trennnung

stand. Regressionskoeff. Verkehrsstérke

stand. Regressionskoeff. Geschwindigkeit_andere

Konstante 3,53
Signifikanz der Koeffizienten *p < ,05 **p <,01 **p< 001 ***p< 0001

*kkk

*kkk *kkk

2,15 1,82

54.4  Regelkenntnis

Neben den Qualitatsindikatoren, wurde von den zu FuB Gehenden und Radfahrenden Regelkenntnisse in
Abhangigkeit der jeweiligen Situation vor Ort erfragt. Diese dienen weniger der Ableitung von Empfehlungen
hinsichtlich verkehrlicher und infrastruktureller MaRnahmen als vielmehr der Identifikation systematisch
fehlerhaften Verhaltens und kénnen bspw. eine Grundlage fiir Offentlichkeitsarbeit sein. Die wesentlichen
Erkenntnisse dieses Themenkomplex werden im Folgenden zusammenfassend dargestellt:

e  Muss ich, wenn vorhanden, MalRnahmen zur Trennung beachten (siehe Anlage 47)?

—  Uber alle Regelungsarten wirden 76 % bis 96 % der Verkehrsteilnehmenden Mainahmen zur Trennung
beachten - bei der Bewertung sind keine deutlichen Unterschiede zwischen zu FulR Gehenden und
Radfahrenden festzustellen, wenngleich sich leichte Tendenzen zeigen, dass die Akzeptanz bei
Radfahrenden geringer ist.

e  Muss ich meine Geschwindigkeit als Radfahrende*r an den FulRverkehr anpassen (siehe Anlage 48)? (Nach
StVO ist dies sowohl auf gemeinsamen Geh- und Radwegen als auch auf Gehwegen ,Radfahrende frei*
erforderlich.)

— Auf den gemeinsamen Geh- und Radwegen sind lediglich 2/3 der Befragten der Meinung als
Radfahrende*r seine Geschwindigkeit an den FulRverkehr anpassen zu miissen. Das Ergebnis ist insofern
bemerkenswert, da hier insbesondere die Geschwindigkeit der Radfahrenden einen groRen Einfluss auf
das Verkehrssicherheitsempfinden der zu FuR Gehenden hat (vgl. Kapitel 5.4.2, Tabelle 6). Auf den
Gehwegen ,Radfahrende frei* betrégt dieser Anteil 83 % bis 92 %.

— Auf den getrennten Geh- und Radwegen sind etwa 2/3 der befragten Radfahrenden der Meinung die
Geschwindigkeit an den FuBverkehr anzupassen zu miissen — bei den befragten zu FuR Gehenden
betragt dieser Anteil lediglich 40 %.
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e  Muss ich als zu FuR Gehende*r Radfahrende durchlassen (siehe Anlage 49)? (Nach StVO ist dies nur auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.)

— Auf den gemeinsamen Geh- und Radwegen gehen 44 % (zu Ful Gehende) bis 52 % (Radfahrende) der
Verkehrsteilnehmenden davon aus, Radfahrende als zu Fu8 Gehende*r durchfahren lassen zu missen.

— Auf den getrennten Geh- und Radwegen wiirden 20 % der zu Full Gehenden und etwa zwei Drittel der
Radfahrenden Radfahrende durchlassen.

e  Wer hat Vorrang (siehe Anlage 50)? (Nach StVO ist der FuB- und Radverkehr auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen gleichberechtigt, auf Gehwegen ,Radfahrende frei“ hat der FulRverkehr Vorrang und auf
getrennten Geh- und Radwegen haben die Verkehrsteilnehmenden jeweils auf ihren Wegen Vorrang.)

— Auf gemeinsamen Geh- und Radwegen wiirden sich lediglich 38 % der befragten zu FulR Gehenden sowie
46 % der befragten Radfahrenden regelkonform verhalten. Allerdings zeigt sich weiterhin, dass weitere
44 % der befragten Radfahrenden der Meinung sind, dem FulRverkehr Vorrang einzurdumen. 47 % der
befragten zu FuR Gehenden sind (auch) der Meinung, dass der FulRverkehr Vorrang hat.

— Auf den Gehwegen ,Radfahrende frei“ sind 3/4 der befragten Radfahrenden der Meinung sind, dass der
FuRverkehr Vorrang hat.

— Auf den getrennten Geh- und Radwegen zeigt sich kein eindeutiges Bild.

5.45 Unfalle und Stirze

Im abschlieRenden Themenkomplex wurden die Verkehrsteilnehmenden nach erlebten Stiirzen und Unféllen mit
weiteren Beteiligten auf selbststandigen Wegen in den letzten 5 Jahren befragt. Wie in Abbildung 51 zu erkennen
ist, wurden von 615 befragten zu Full Gehenden insgesamt 25 Stiirze und Unfélle mit weiteren Beteiligten berichtet
- 358 Radfahrende berichteten insgesamt 112 Stiirze und Unfélle. Dabei sind bei den zu Full Gehenden etwa die
gleichen Anteile von Stiirzen und Unféllen mit weiteren Beteiligten zu verzeichnen. Bei den Radfahrenden sind
hingegen etwas mehr Stiirze als Unfélle mit weiteren Beteiligten registriert worden. Von insgesamt 137 berichteten
Stiirzen/Unféllen (nicht alle Befragten machten dazu eine Angabe) wurden 8 polizeilich registriert, was einer
Dunkelziffer von 94 % entspricht. Dabei werden anteilig mehr Unfélle mit weiteren Beteiligten polizeilich registriert
als Stiirze.

Anzahl berichtete Unfélle in den letzten 5 Jahren
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Abbildung 51 Berichtete Stiirze in den letzten 5 Jahren

79



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE ANALYSE DES VERKEHRSABLAUFS UND DES VERKEHRSVERHALTENS

Darliber hinaus wurden die Verkehrsteiinehmenden gebeten, den letzten erlebten Sturz/Unfall befragt (mit kurzer
Beschreibung) kurz zu beschreiben. Dabei wurden folgende Beschreibungen am haufigsten genannt:

Radfahrende:;

e  Sturz: wegen schlechter Witterung, aufgrund zu hoher Geschwindigkeit oder beim Bremsen
weggerutscht/gestlrzt

e Unfall mit weiteren Beteiligten: Kollision/Ausweichen aufgrund von (querenden) zu FulR Gehenden,
Kollision/Ausweichen aufgrund nicht angeleinter Hunde/Hundeleine, Unfall beim Uberholen (zu knapp
uberholt, oder Gegenverkehr)

Zu FuR Gehende:

e  Sturz: gestolpert (Baumwurzel, unebene Fahrbahnoberfléache)
e  Unfall mit weiteren Beteiligten: Zusammenstol? mit Radfahrenden (zu schnell, von hinten angefahren, beim
Uberholen)

Hinsichtlich der Schwere der Stiirze ist festzustellen (siehe Abbildung 52; nicht alle Befragten die von
Stiirzen/Unféllen berichteten, machten dazu eine Angabe), dass bei etwa 1/4 der Stiirze/Unfélle eine &rztliche
Behandlung notwendig wurde, wobei infolge von 2 Stiirzen/Unféllen ein stationérer Krankhausaufenthalt nétig war.

Mussten Sie sich infolge des letzten berichteten Unfalls in &rztliche Behandlung begeben?
100%

90%
80%
70%

60%
m Krankhaus stationéar
50% = Krankenhaus ambulant

Hausarzt
40% )
= nein

30%

Anzahl Unfalle/5a (normierte Achse)

20%

10%

0%

FuRl Rad
(n=20) (n =86)

Abbildung 52 Schwere der berichteten Stiirze
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54.6  Hinweise und Anregungen der Befragten

Zum Abschluss der Interviews wurden die Verkehrsteilnehmenden nach ihrer personlichen Meinung oder auch
nach Hinweisen und Anregungen fiir die Untersuchung gefragt. In diesem Frageteil gab es keine Antwortvorgaben.
Insgesamt gaben 134 der 615 zu FuR Gehenden sowie 64 von 358 Radfahrenden Hinweise und Anregungen.
Dabei wurden die folgenden Meinungen von den zu FuR Gehenden am haufigsten genannt:

e  Wunsch nach Trennung der Verkehrsmittelarten (38 von 134 Nennungen)

e zu hohe Geschwindigkeiten der Radfahrenden (15 von 134 Nennungen)

e  Wunsch nach mehr gegenseitiger Riicksichtnahme (15 von 134 Nennungen)

e  Am Wochenende deutlich hdhere Verkehrsstarke/mehr ,Probleme” (13 von 134 Nennungen)
e Wunsch nach Uberwachung der Radfahrenden (8 von 134 Nennungen)

e  Wunsch nach Hinweisbeschilderung fir mehr Ricksichtnahme (7 von 134 Nennungen)

Von den Radfahrenden wurden grundsatzlich &hnliche Meinungen geauRert:

e  Wunsch nach Trennung der Verkehrsmittelarten (19 von 58 Nennungen)

e Wunsch nach mehr gegenseitiger Riicksichtnahme (13 von 58 Nennungen)

e Am Wochenende deutlich hohere Verkehrsstarke/mehr ,Probleme* (7 von 58 Nennungen)

e zu hohe Geschwindigkeiten, wobei hier explizit E-Bikes genannt wurden (6 von 58 Nennungen)
e Wunsch nach Hinweisheschilderung fiir mehr Rucksichtnahme (5 von 58 Nennungen)
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55 Fazit

Videobeobachtungen

Die Videobeobachtungen wurden an insgesamt 30 Messstellen (6 x G-S, 6 x G-M, 7 x G-B, 6 x TO und 5 x TM)
durchgefiihrt. Insgesamt wurden 3.891 zu FuR Gehende, 7.463 Radfahrende sowie 202 Verkehrsteilnehmende
anderer Verkehrsmittelarten (bspw. Inliner, Skateboards, Segways) erfasst. Dabei wird in Bezug auf den
Radverkehr der Bereich zwischen 100 und 400 Rf/(h*Messstelle) in allen Kategorien abgedeckt. Hinsichtlich des
FuBverkehrs weisen insbesondere die Kategorien G-B, TO und TM im Vergleich zu G-S und G-M sehr hohe
FuRverkehrsstéarken auf. Dies bestétigt die im Rahmen der Unfallanalyse gewonnenen Erkenntnisse, dass mit
abnehmenden Ausbaustandards auch weniger Fuverkehr zu erwarten ist, weil insbesondere die schmalen
gemeinsamen Geh- und Radwege tendenziell eher auferhalb von Gebieten mit dichter Bebauung liegen. Aus den
erhobenen Verkehrsstarken lasst sich ableiten, dass die Einsatzgrenzen nach Bild 15 der ERA (FGSV 2010) in
den meisten Féllen deutlich tiberschritten werden. Dies ist vor allem eine Folge der hohen Radverkehrsanteile
(lediglich 9 der 30 ausgewerteten Stellen haben einen Radverkehrsanteil unter 50 %). Innerhalb der
Querschnittskategorien ergeben sich durchschnittliche Radverkehrsanteile von 56 % bis 73 %. Das zeigt, dass fir
selbststandige gemeinsame Geh- und Radwege eigene Einsatzgrenzen zu definieren sind.

Die Erhebung der Akzeptanz von Malnahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten konnte zeigen, dass die
Akzeptanz sowohl im FuR- als auch im Radverkehr sehr hoch ist (im Radverkehr leicht hoher als im FuRverkehr),
wenn fir beide Verkehrsmittelarten attraktive Verkehrsanlagen bereitgestellt werden. Darliber hinaus hat sich
gezeigt, dass eine Trennung mit baulichen Mittelstreifen besser akzeptiert wird, als mit Oberflachengestaltung. Dies
konnte ein Aspekt sein, der den erhghten Anteil der Unfélle mit der Beteiligung von zu FuR Gehenden auf
Querschnitten der Kategorie TO erklért.

Die Geschwindigkeiten der freifahrenden Radfahrenden sind auf den selbststédndigen gemeinsamen mittleren
und breiten Geh- und Radwegen (G-M und G-B) im Vergleich zu straBenbegleitenden Radverkehrsfiihrungen oder
Fahrbahnflihrungen leicht erhoht (vgl. GDV 2015, OHM ET AL. 2015). Die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den
selbststandigen getrennten Geh- und Radwegen (TO und TM) sowie den gemeinsamen schmalen Geh- und
Radwegen (G-S) erreichen etwa das Niveau der Fahrbahnfihrungen. Im Einzelnen hat sich gezeigt, dass auf den
gemeinsamen mittleren und breiten Geh- und Radwegen die hdchsten Durchschnittsgeschwindigkeiten (21,2 km/h
bzw. 21,5 km/h) erfasst wurden. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den getrennten Geh- und Radwegen
sowie den schmalen gemeinsamen Geh- und Radwegen (TO und G-S: 19,6 km/h; TM: 19,7 km/h) sind signifikant
geringer im Vergleich zu den gemeinsamen Geh- und Radwegen der Kategorie G-M und G-B. Dies lasst
grundsatzlich Schluss zu, dass die Geschwindigkeiten mit zunehmender Wegbreite (durchschnittliche Wegbreiten:
G-S und TO: 2,6 m; TM: 2,7 m; G-M: 3 m; G-B 4,6 m) steigen — dieser Effekt zeigt sich trotz héherer
Radverkehrsstérken auf Wegen der Kategorie G-B im Vergleich zu allen anderen Querschnittstypen.

Der Vergleich der Uberholgeschwindigkeiten Rad-Fuf hinsichtlich der Querschnitte G-S, G-M und G-B (die
Stichproben bei den Abschnitten TO und TM waren aufgrund der hohen Akzeptanz fur weiterfihrende
Interpretationen zu gering) zeigt, dass die Durchschnittsgeschwindigkeiten beim Uberholvorgang im Vergleich zu
den Geschwindigkeiten der freifahrenden Radfahrenden signifikant geringer sind. Dabei sind die
Uberholgeschwindigkeiten innerhalb der Querschnitte G-S signifikant geringer sind im Vergleich zu den
Querschnittskategorien G-M und G-B.

An allen Messstellen wurden zudem 1.044 Uberholungen (399 zwischen Radfahrenden (Rad-Rad); 645 zwischen
zu FuB Gehenden und Radfahrenden (Rad-Fuf3)) sowie 3.775 Begegnungen (2.563 zwischen Radfahrenden
(Rad-Rad); 1.212 zwischen zu Fut Gehenden und Radfahrenden (Rad-FuR)) erfasst und bewertet. Einhergehend
mit der hohen Akzeptanz fiir Manahmen zur Trennung sowohl im Ful3- als auch im Radverkehr sind innerhalb der
Querschnittskategorien TO und TM sehr geringe Anzahlen von Interaktionen (Uberholungen und Begegnungen)
zwischen FuB- und Radverkehr dokumentiert worden. Bei der Querschnittskategorie G-B (welche im Mittel &hnliche
Verkehrsstérken aufweist im Vergleich zur Querschnittskategorie TO) finden 70 % aller Uberholungen sowie etwa
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50% aller Begegnungen zwischen Radfahrenden und zu FuB Gehenden statt - innerhalb der
Querschnittskategorie TO ergeben sich deutlich geringere Anteile.

In Kapitel 4.2.5 konnte gezeigt werden, dass Unfille beim Uberholen und Begegnen (iber nahezu alle
Querschnittskategorien eine typische Unfallkonstellation auf selbststdndigen Wegen darstellen. AuBerdem kénnen
neben der Uberholgeschwindigkeit (vgl. Abbildung 35) sowie der Anzahl der Interaktionen zwischen Rad- und
FuBverkehr (vgl. Anlage 45) die seitlichen Abstande beim Uberholen und Begegnen das subjektive
Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden beeinflussen. Die Betrachtung der Uberholabstande fiir den
Fall ,Radfahrende (berholen Zu Full Gehende" hat gezeigt, dass mit abnehmender Breite der Wege auch die
Uberholabstande abnehmen. Die durchschnittlichen seitlichen Nettoabstande betragen mit Ausnahme der breiten
gemeinsamen Geh- und Radwege (TO und TM sind auf Basis dieser Stichprobe nicht sicher zu bewerten) unter
1 m. Die seitlichen Abstande, die bei 15 % der Uberholungen unterschritten werden (15 %-Quantil), liegen tiber
alle Kategorien deutlich unter 1 m. Betrachtet man die entsprechenden Abstande fiir den Fall ,Radfahrende
berholen Radfahrende* zeigen sich dhnliche Tendenzen, wenngleich die Absténde im Vergleich zum Fall ,Rad-
FuR* noch geringer sind. Die durchgefiihrte Regressionsanalyse konnte einen signifikanten Einfluss der Wegbreite
sowie des FuRverkehrsaufkommens auf die Uberholabstande nachweisen. Da die durchschnittlichen
Uberholabstande dariiber hinaus einen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben kénnen, wurde auf Basis der
Regressionsanalyse ein funktioneller Zusammenhang zwischen der notwendigen Wegbreite von gemeinsamen
Geh- und Radwegen in Abhéngigkeit der FuBverkehrsverkehrsstarke dargestellt. Der Betrachtung lag die
Bedingung zugrunde, dass der durchschnittliche Uberholabstand einen Wert von 1,0 m, 1,25 m, 1,5 mund 1,75 m
nicht unterschreitet.

Die Betrachtung der Begegnungsabstande zeigt dhnliche Tendenzen im Vergleich zu den Uberholabstéanden,
wenngleich sie im Vergleich zu den Uberholabsténden deutlich groRer sind. Dariiber hinaus wurden Begegnungen
weniger kritisch als Uberholungen eingestuft, da die beiden sich begegnenden Verkehrsteilnehmenden auch schon
in groRerer Entfernung Blickkontakt zueinander haben und entsprechend kontrolliert aufeinander reagieren knnen.
Die Analyse der typischen Unfallkonstellationen hat auch gezeigt, dass Unfélle zwischen sich begegnenden
Radfahrenden und zu Ful? Gehenden keine relevante/auffallige Unfallkonstellation darstellt. Hingegen haben sich
Unfalle zwischen sich begegnenden Radfahrenden insbesondere bei den schmalen und mittleren gemeinsamen
Geh- und Radwegen (G-S und G-M) sowie bei Radwegen der getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung (TO) als aufféllig herausgestellt. Da Begegnungsabstdnde im Vergleich zu den
Uberholabstanden grundsétzlich sind, werden kritische Begegnungen bei dem in Abbildung 40 dargestellten
Zusammenhang mit berticksichtigt.

Entscheidend fiir das subjektive Sicherheitsempfinden oder die Kritikalitat von Uberholungen Rad-FuR sind aber
nicht allein die seitlichen Abstande beim Uberholen. Vielmehr ist nach ANGENENDT & WILKEN 1994 die
Kombination aus seitichen Uberholabstanden und Uberholgeschwindigkeiten entscheidend. So ist davon
auszugehen, dass mit zunehmenden Geschwindigkeit der Radfahrenden auch gréfRere seitliche Absténde
notwendig sind, ,um Situationen sicher und beeintrachtigungsfrei“ passieren zu kénnen (ANGENENDT & WILKEN
1996). Eine Bewertung der Uberholungen nach ANGENENDT & WILKEN 1996 hat gezeigt, dass innerhalb der
Querschnitte G-S die hichsten Anteile an kritischen Uberholungen (28 %) zu verzeichnen sind. Somit ist auf diesen
schmalen gemeinsamen Wegen G-S fast jede Dritte Uberholung als kritisch einzustufen. Auf diesen Wegen ist der
seitliche Uberholabstand aufgrund der Wegbreite stark begrenzt. Bei den weiteren Querschnittskategorien, werden
Anteile kritischer Uberholungen von 6 % bis 11 % erreicht.

Eine qualitative Bewertung der Interaktionen ergab insgesamt 35 Konflikte. Dabei wurden auf den schmalen
und mittleren gemeinsamen Geh- und Radwegen vor allem Ausweichmandver bei Begegnungsféllen sowie
abgebrochene Uberholvorgénge aufgrund von Gegenverkehr und auf den breiten gemeinsamen Wegen fast
ausschlieRlich abgebrochene Uberholvorgange. Auf den getrennten Wegen (insbesondere TO) sind neben diesen
Konflikten vor allem Konflikt aufgrund den Radweg querender zu Ful Gehender sowie aufgrund von zu Ful}
Gehenden oder Joggenden, die den Radweg benutzten.
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Die Bewertung der Querungen erfolgte auf Basis der Post-Encroachment-Time. Insgesamt wurden an sechs
Messstellen 113 Querungen erfasst. Jeweils drei Stellen der Kategorie TO sowie TM. Der Vergleich der PET-Werte
hat gezeigt, dass auf den betrachteten Querschnitten der Kategorie TO risikoreicher gequert wird, als auf den
Abschnitten der Kategorie TM. Dies spiegelt auch das Unfallgeschehen, insbesondere die Auswertung zu den
Unfalltypen wider (vgl. Kapitel 4.2.3).

Befragungen

Innerhalb der Befragungen konnten an 30 Messstellen insgesamt 615 zu Fuf} Gehende und 358 Radfahrende
interviewt werden. Die Befragten sind vorrangig 45 Jahre und alter (die zweitstéarkste Gruppe sind die 25 his 35-
jahrigen), sie nutzen die Wege vorrangig in lhrer Freizeit und besitzen zu 90 % Ortskenntnis.

Fir die Bewertung der Vertraglichkeit des Rad- und FufRverkehrs vor dem Hintergrund der Analyse des
Verkehrsverhaltens wurden fiir die Befragung zwei Qualitatsindikatorindikatoren definiert. So sollte sowohl das
Verkehrssicherheitsempfinden (,lch fuhle mich vor Verkehrsunfdllen sicher®) als auch die Qualitdt des
Verkehrsablaufs durch die befragten zu Ful Gehenden und Radfahrenden (,Ich filhle mich in meiner
Bewegungsfreiheit eingeschrénkt”) bewertet werden.

Die Einschatzung des Verkehrssicherheitsempfinden durch die zu FuR Gehenden zeigt, dass

e ein Einfluss der MaRnahmen zur Trennung auf das Verkehrssicherheitsempfinden (die getrennten Geh- und
Radwege werden deutlich besser bewertet als die gemeinsamen) und

e ein Einfluss der Breite auf das Verkehrssicherheitsempfinden (die schmalen gemeinsamen Geh- und
Radwege wurden deutlich schlechter bewertet als die mittleren gemeinsamen Geh- und Radwege, wobei in
beiden Kollektiven vergleichbare Verkehrsstarken vorliegen; die breiten gemeinsamen Geh- und Radwege
(G-B; 2,9) weisen gemeinsam mit den getrennten Geh- und Radwege mit Oberflachengestaltung die
hochste Verkehrsstarke auf)

deutlich wird. Neben einer Einschatzung des Verkehrssicherheitsempfindens wurde gefragt, welche
infrastrukturellen oder verkehrlichen Merkmale die Einschatzung am stérksten beeinflussen. Die auf Basis dieser
Daten durchgefiihrte Regressionsanalyse hat gezeigt, dass

e wenn gemeinsame Geh- und Radwege als unsicher empfunden werden, dies auf eine fehlende Trennung
zuriickgefiihrt wird — wenn getrennte Wegen als sicher empfunden werden, wird die auf das Vorhandensein
der Trennung zuriickgefiihrt.

e ,zu hohe" Geschwindigkeit der Radfahrenden unabhéngig von der Querschnittskategorie in allen Modellen
einen negativen Einfluss auf das Sicherheitsempfinden besitzt — werden Anlagen als unsicher empfunden,
wird dies auf ,zu hohe* Geschwindigkeiten von Radfahrenden zurtickgefihrt.

Bei der Einschatzung des Verkehrssicherheitsempfindens durch die Radfahrenden hat sich gezeigt, dass sich
die Radfahrenden Uber alle Messstellen sicherer flihlen als die zu Ful Gehenden. Im Einzelnen hat sich gezeigt,
dass die getrennten Geh- und Radwege mit Oberflachengestaltung, welche auch die hochsten Unfall(-kosten) -
raten und -dichten aufweisen (vgl. Kapitel 4.2.2), am schlechtesten bewertet werden (TO; 2,2). Getrennten Geh-
und Radwege mit baulicher Mitteltrennung werden wie von den zu Fut Gehenden auch von den Radfahrenden am
sichersten empfunden. Innerhalb der Gruppe der gemeinsamen Geh- und Radwegen werden wie auch bei zu Ful}
Gehenden die schmalen (G-S; 1,8) und breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B; 1,9) am schlechtesten
bewertet. Hinsichtlich der Einflussfaktoren auf das Sicherheitsempfinden sind keine grundsétzlichen Unterschiede
im Vergleich zur Bewertung der zu FuR Gehenden festzustellen.

Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs durch die zu FuR Gehenden zeigt &hnliche Tendenzen wie die
Bewertung der Verkehrssicherheit. Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs wurde von allen Radfahrenden
deutlich besser bewertet, als von den zu Fufl Gehenden. Deutliche Unterschiede zwischen den
Querschnittskategorien sind nicht festzustellen. Hinsichtlich der Merkmale, die dieses Ergebnis beeinflussen sind
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kaum Unterschiede im Vergleich zum Sicherheitsempfinden abzuleiten. Einzig der Verkehrsstarke (hat beim
Verkehrssicherheitsempfinden keinen Einfluss) konnte ein Einfluss auf die Bewegungsfreiheit der Zu Ful}
Gehenden nachgewiesen werden (Zu FuR Gehende flihlen sich in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschréankt, wenn
der betrachtete Weg eine (zu) hohe Verkehrsstarke aufweist).

Schlieflich wurden die Befragten auch nach erlebten Sturzen/Unféllen in den letzten 5 Jahren gefragt, mit dem
Ergebnis, dass von 615 befragten zu Full Gehenden insgesamt 25 Stiirze und Unfélle mit weiteren Beteiligten
berichtet — 358 Radfahrende berichteten insgesamt 112 Stiirze und Unfélle. Dabei sind bei den zu Ful} Gehenden
etwa die gleichen Anteile von Stiirzen und Unféllen mit weiteren Beteiligten zu verzeichnen. Bei den Radfahrenden
sind hingegen etwas mehr Stiirze als Unfélle mit weiteren Beteiligten registriert worden. Von insgesamt 137
berichteten Stiirzen/Unfallen (nicht alle Befragten machten dazu eine Angabe) wurden 8 polizeilich registriert, was
einer Dunkelziffer von 94 % entspricht. Hinsichtlich der Schwere der Stiirze ist festzustellen, dass bei etwa 1/4 der
Stlirze/Unfélle eine arztliche Behandlung notwendig wurde, wobei infolge von 2 Stiirzen/Unféllen ein stationarer
Krankhausaufenthalt nétig war.

Zum Abschluss der Interviews wurden die Verkehrsteiinehmenden nach ihrer persénlichen Meinung oder auch
nach Hinweisen und Anregungen fir die Untersuchung gefragt. Insgesamt gaben 134 der 615 zu Ful Gehenden
sowie 64 von 358 Radfahrenden Hinweise und Anregungen. Dabei wurden sowohl von den zu FuR Gehenden als
auch von den Radfahrenden am h&ufigsten der Wunsch nach Trennung der Verkehrsmittelarten sowie der Wunsch
nach mehr gegenseitiger Ricksichtnahme gedufert. AuBerdem wurden zu hohe Geschwindigkeiten der
Radfahrenden haufig als Problem benannt — nicht nur von den zu FulR Gehenden, sondern auch von den
Radfahrenden selbst, die sich aber vorrangig auf E-Bikes bezogen.
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6 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Wie ist der aktuelle Kenntnisstand zur Verkehrssicherheit und zum Verkehrsverhalten auf selbststandigen
Geh- und Radwegen (vgl. Tabelle 8)? Welche MaRnahmenansétze existieren, um die Verkehrssicherheit
oder das Sicherheitsempfinden zu erhdhen (vgl. Tabelle 9)?

Zur Verkehrssicherheit sowie zum sicherheitsrelevanten Verhalten auf selbststdndigen gemeinsamen und
getrennten Geh- und Radwegen liegen vor allem im internationalen Raum Erkenntnisse vor (Australien, USA,
Kanada). Die vor allem auf Basis von Befragungen von Patient*innen in Krankenhdusern basierenden
Auswertungen ergaben auf selbststdndigen Wegen in der Mehrzahl Stiirze (,Alleinunfalle”). Zudem geht von
Radfahrenden auf der ,falschen Seite* ein Sicherheitsrisiko aus. Rad-Ful3-Kollisionen werden zusammenfassend
als risikoarmes Ereignis bewertet. Die nationalen Untersuchungen basieren hingegen auf Auswertungen des
polizeilich registrierten Unfallgeschehens. Deshalb haben sich neben den Fahrunfdllen (Alleinunfélle von
Radfahrenden) vor allem Unfélle im Langsverkehr (Radfahrende/r fahrt auf zu FuR Gehende/n beim
Uberholvorgang auf) als typische Unfallkonstellation ergeben. Eine besonders hohe Unfallschwere konnte bei
Alleinunféllen von Radfahrenden festgestellt werden. Nationale und internationale Studien stellten hierzu fest, dass
die Unfalldunkelziffer (nicht polizeilich registriertes Unfallgeschehen inshesondere bei Alleinunfallen von
Radfahrenden sowie bei Unféllen zwischen Rad- und FuBverkehr sehr hoch (70 bis 99,8 %) ist.

Als generelles Konfliktpotential (sicherheitsrelevantes Verhalten) wurden die hohen Geschwindigkeiten sowie
geringe seitliche Abstande der Radfahrenden beim Uberholen erkannt — diese Aspekte bestimmen auch
maligeblich die subjektive Sicherheit der zu FulR Gehenden. Dariiber hinaus haben (zu hohe) Verkehrsstérken
(bzw. zu geringe Breiten) sowie das Vorhandensein einer Trennung der Verkehrsmittelarten (unterschiedlich
strukturierte Gehwegoberflachen, bauliche Trennung, Markierung) einen Einfluss auf der Verhalten und Empfinden
der Verkehrsteilnehmenden.

Tabelle 8 Kenntnisstand zur Verkehrssicherheit und zum Verkehrsverhalten auf selbststandigen Geh- und Radwegen

Verkehrssicherheit und Ergebnis Abschnitt
-verhalten
Unfallgeschehen « polizeilich registriertes Unfallgeschehen (national): Fahrunflle Kenntnisstand

(Alleinunfalle von Radfahrenden) und Unfélle im Langsverkehr
(Radfahrendelr fahrt auf zu Fu Gehende/n beim Uberholvorgang
auf)

e Befragungen in Krankenhdusern (international): Stiirze
(,Alleinunfélle®), Unfélle mit Radfahrende auf der ,falschen Seite",
Rad-FuB-Kollisionen werden eher als risikoarmes Ereignis bewertet

o Unfalldunkelziffer bei Unféllen zwischen Rad- und FuRRverkehr von 70
bis 99,8 %

Verhalten/Interaktionen Sicherheitsrelevante EinflussgroRen: Kenntnisstand

¢ hohe Geschwindigkeiten der Radfahrenden
e geringe Uberholabstinde
o hohe Verkehrsstéarken (bzw. zu geringe Breiten)

Subjektive Sicherheit EinflussgréRen auf die subjektive Sicherheit: Kenntnisstand

¢ hohe Geschwindigkeiten der Radfahrenden
e Wegbreite und MaBnahmen zur Trennung

Als MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird international vor allem die Trennung der
Verkehrsteilnehmerarten (hdufig als Mittelmarkierung, bei hohen Verkehrsstérken wird eine bauliche Trennung)
sowie die Reduzierung der Geschwindigkeit fiir Radfahrende (Hinweisbeschilderung) empfohlen. Dem
Vorhandensein einer Mittelmarkierung konnte eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung nachgewiesen werden,
der hinweisenden Beschilderung nicht. Im nationalen Raum existieren hingegen kaum Malinahmenansétze zur
Verbesserung von Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat. Die nationalen Regelwerke in Deutschland
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empfehlen im Vergleich zu ausgewéhlten internationalen Empfehlungen die geringsten Mindestbreiten (nach RASt,
ERA, EFA: 2,50 m nach VwV-StVO: 2,00 m) — so werden bspw. in der Schweiz, Kanada, USA und D&nemark
Mindestbreiten von 3,00 m empfohlen. Eine Trennung der Verkehrsmittelarten wird sowohl international als auch
national stets gefordert. Eine gemeinsame Filhrung sollte nur in begriindeten Ausnahmefallen erfolgen.

Tabelle 9 Mallnahmenansétze und Empfehlungen aus Regelwerken

MaRnahmen Ergebnis

Regelwerk e Empfehlung einer Trennung der Verkehrsmittelarten, wobei eine bauliche
Mitteltrennung der Anwendung von Markierung, taktilen Elementen oder
unterschiedlichen Oberflachen vorzuziehen ist

e Gemeinsame Fiihrung von Rad- und FuRverkehr nur ausnahmsweise (Radverkehr darf
1/3 der Verkehrsstarke des FuBverkehrs nicht iberschreiten; ab 180 (Rf+Fg)/h ist zu
trennen); Mindestbreiten: 2,5 m (national); 3 m (international)

Literatur ¢ International: Trennung der Verkehrsmittelarten (haufig als Markierung, da rechtlich
nicht verbindlich; nur bei hohen Verkehrsstérken baulich)

e International: geschwindigkeitsreduzierende Wirkung durch Markierung;
Hinweisbeschilderung zur Geschwindigkeitsbegrenzung hat keine Wirkung

¢ National: keine Untersuchung mit Manahmenvorschldgen fiir selbststéndige Wege

Unter welchen Randbedingungen und mit welcher infrastrukturellen Ausstattung kommen selbststandige
Wege zum Einsatz (vgl. Tabelle 10)?

Die Kommunalrecherche zeigt, dass auf selbststandigen Wegen die gemeinsame Fihrung des Rad- und
FuRverkehrs Uberwiegt. Dabei weisen selbststdndige Wege mit einer gemeinsamen Fithrung von Rad- und
FuRverkehr auch Breiten unterhalb der Empfehlungen der FGSV (1,50 m - 2,50 m) und abseits der dort formulierten
Ausschlusskriterien auf. Wurden Mal3nahmen zur Trennung der Verkehrsmittelarten umgesetzt, kommen neben
Griinstreifen und Markierung auch taktile Elemente oder eine unterschiedliche Oberflachengestaltung zum Einsatz.
Die durchgeflinrten Befahrungen haben zudem gezeigt, dass Querschnitte mit niedrigen Ausbaustandards vor
allem im l&ndlichen Raum und Querschnitte mit hohen Ausbaustandards vor allem in groRstédtischen Bereichen
zur Anwendung kommen.

Tabelle 10 Anwendungspraxis im nationalen Raum
Einsatzbedingungen Ergebnis Abschnitt
Verkehrsstérke e Haufig keine Erfahrungen/Informationen Kommunal-
recherche
Breiten ¢ invielen Zustandigkeitsbereichen (fast 50 % der Nennungen) auch Kommunal-
Wege mit Breiten unter 2,50 m recherche
o etwas weniger als 50 % der Nennungen 2,50 m bis 4,00 m
o etwas weniger als 10 % der Nennungen iiber 4,00 m
Trennung e in der Mehrzahl wird nicht getrennt Kommunal-
o haufiger wird mit Hilfe von Markierung, taktilen Leitelementen oder recherche
Unterschiedliche Oberflachen (14 Nennungen) als baulich mit
Griinstreifen (7 Nennungen) oder Bord (1 Nennung) getrennt
Lage e G-S* haufig im landlichen Bereich Unfallanalyse
e G-M: in grof3stadtischen und landlichen Gebieten
e G-B: haufig in groRstadtischen Raumen
e TO: fast ausschlieRlich in groRstadtischen Rdumen
e TM: haufig in groRstadtischen R&umen

* Definition der Querschnittskategorien siehe Kapitel 3
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Welchen Einfluss haben die Breite der selbststdndigen Wege sowie die Art der Trennung auf
Unfallhdufigkeit, -schwere und -struktur (vgl. Tabelle 11)?

Die Unfallanalyse hat gezeigt, dass die Mehrzahl der Untersuchungsabschnitte unfallfrei (80 % bis 91 %) ist. Eine
Ausnahme stellen die getrennten Geh- und Radwegen mit Oberflachengestaltung (TO) dar, welche nur zu 55 %
unfallfrei sind, die hochsten Unfalldichten, —kostendichten, -raten und -kostenraten und zudem auch die hochsten
Anteile an Unféllen mit der Beteiligung von zu Full Gehenden aufweisen. Darliber hinaus zeigt sich, dass die
Unfalldichten und- kostendichten mit hoherem Ausbaustandard zunehmen. Da allerdings Querschnitte mit
niedrigen Ausbaustandards vor allem im landlichen Raum und Querschnitte mit hohen Ausbaustandards vor allem
im groRstadtischen Bereich zur Anwendung kommen, wurde fur ein Teilkollektiv ein Bezug zur Verkehrsstarke
hergestellt. Die Betrachtung der Unfallraten und —kostenraten zeigt einen gegenlaufigen Trend (Abnahme der UR
und UKR mit zunehmenden Ausbaustandard), mit Ausnahme der getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung (TO). Zur Beantwortung der Frage, bei welchen verkehrlichen Bedingungen Malnahmen
zur Trennung der Verkehrsmittelarten erforderlich sind, wurde eine zusétzliche Auswertung zum Einfluss der
FuRverkehrsstérke auf die Unfalldichten durchgefiihrt; Dabei deutet sich innerhalb der Kategorie G-B ein Sprung
der Unfalldichten ab einer FuRverkehrsstarke von etwa 100 bis 150 Fg/h an. Dariiber hinaus liegen die
Unfalldichten bei den gemeinsamen Geh- und Radwegen ab einer Gesamtverkehrsstérke von etwa 450 bis 500
V/h oberhalb des Medianes. Daraus konnte geschlussfolgert werden, dass die gemeinsame Fihrung auch bei
groBen Wegbreiten bei den 0.g. Belastungen nicht mehr sicher abgewickelt werden kann, so dass FuR- und
Radverkehr zu trennen sind.

Als typische Unfallkonstellationen haben vor allem Fahrunfalle von Radfahrenden (h&ufig Allein-Unfalle), Unfélle
im Langsverkehr zwischen entgegenkommenden Radfahrenden sowie beim Uberholen/Nebeneinanderfahren
(betrifft zu FuR Gehende und Radfahrende) iber alle Querschnittstypen eine hohe Bedeutung. Dabei werden
innerhalb der schmaleren Querschnitte tendenziell mehr Fahrunfélle von Radfahrenden (héufig Allein-Unfalle)
sowie Unfélle zwischen entgegenkommenden Radfahrenden und bei den breiteren Querschnitten mehr Unfélle
beim Uberholen/Nebeneinanderfahren registriert. AuRerdem zeigt sich mit zunehmender Breite auch ein héherer
Anteil von Unféllen mit der Beteiligung von zu Ful? Gehenden. Querschnitte mit baulicher Mitteltrennung (TM) sind
hinsichtlich aller Unfallkonstellationen sowie auch hinsichtlich der Unfallraten und —kosten mit Abstand am
sichersten zu bewerten.

Wie hoch ist die Dunkelziffer der amtlichen Unfallstatistik bzgl. Unfallen mit der Beteiligung von Zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden und welche Verzerrungen ergeben sich in Unfallschwere und -struktur?

Die Befragung in den Krankenhdusern hat eine Dunkelziffer von 78 % (insgesamt) bzw. 83 % (auf selbststandigen
Wegen) ergeben. Dabei hat sich gezeigt, dass sich die Struktur der Dunkelziffer deutlich von der des polizeilich
registrierten Unfallgeschehens unterscheidet. Demnach sind vor allem Alleinunfélle von Radfahrenden (h&ufig
Fahrunfélle) in der Polizeistatistik deutlich unterreprésentiert. Hinsichtlich der Altersstruktur hat sich vor allem fr
die Gruppen der 18 his 29 sowie der 30 bis 39-jahrigen eine deutliche Unterreprésentation im polizeilich
registrierten Unfallgeschehen gezeigt.
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Tabelle 11 Unfallgeschehen auf selbststdndigen Geh- und Radwegen*
Querschnittskategorie Ergebnis Methode
G-S e 90 % der Streckenabschnitte unfallfrei Unfallanalyse

e Hdchste Unfallraten bei den gemeinsamen Wegen

Rwfrzf ¢Rf RfﬁRf

(20% Kurve)  (80% Allein)

G-M e 88 % der Streckenabschnitte unfallfrei Unfallanalyse
e Hohe Unfallrate bei den gemeinsamen Wege

4 Rf‘ 4
5 fRf "f
Rf (10%Kurve) i
G-B e 80 % der Streckenabschnitte unfallfrei Unfallanalyse

e Niedrigste Unfallrate bei den gemeinsamen Wegen

A
i WF
Fg fRf Rfﬁ fr::

(50% Bet Fg)
TO e 55 % der Streckenabschnitte unfallfrei Unfallanalyse
e Hdchste Unfallraten- und kostenraten iber alle Kategorien
Typ 799 *
Rfﬁ (60% Bet Fg) Rf
(30% BetFg) (259% Rf Allein) (40 % Bet Fg)
™ o 81 % der Streckenabschnitte unfallfrei Unfallanalyse

e mit Abstand das geringste Unfallgeschehen (auffallige
Konstellationen aufgrund geringer Stichprobe nicht auswertbar)

* Die Piktogramme zeigen die jeweils drei haufigsten identifizierten Unfallkonstellationen (dreistelligen Unfalltypen).

Welche Verhaltensweisen konnen mit relevanten Unfallsituationen auf selbststandigen Wegen in
Zusammenhang gebracht werden (vgl. Tabelle 12)?

Im Rahmen der Untersuchung wurden Videobeobachtungen an insgesamt 30 Messstellen durchgefihrt, wobei
3.891 zu FuR Gehende, 7.463 Radfahrende sowie 202 Verkehrsteilnehmende anderer Verkehrsmittelarten (bspw.
Inliner, Skateboards, Segways) erfasst wurden. Die Betrachtung der Verkehrsstérken zeigt, dass der Bereich
zwischen 100 und 400 Rf/(h*Messstelle) in allen Kategorien zu verzeichnen ist. Hinsichtlich des Fulverkehrs
weisen inshesondere die Kategorien breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B), die getrennten Geh- und
Radwege mit Oberflachengestaltung (TO) und baulicher Mitteltrennung (TM) im Vergleich zu schmalen (G-S) und
mittleren (G-M) gemeinsamen Geh- und Radwege sehr hohe Werte auf. Dies bestétigt die im Rahmen der
Unfallanalyse gewonnenen Erkenntnisse, dass mit abnehmenden Ausbaustandards auch weniger Fulverkehr zu
erwarten ist, weil insbesondere die schmalen gemeinsamen Geh- und Radwege tendenziell eher auRerhalb von
Gebieten mit dichter Bebauung liegen. Aus den erhobenen Verkehrsstarken und vor allem der hohen
Radverkehrsanteile (lediglich 9 der 30 ausgewerteten Stellen haben einen Radverkehrsanteil unter 50 %; Gber alle
Messstrecken ergibt sich ein durchschnittlicher Radverkehrsanteil von 67 %) lasst sich ableiten, dass die
Einsatzgrenzen nach Bild 15 der ERA (FGSV 2010) in den meisten Féllen deutlich Gberschritten werden.

Die Uberprifung der Akzeptanz (Nutzung der vorgesehenen Fléche) der getrennten Geh- und Radwege hat
gezeigt, dass diese sowohl im Ful3- als auch im Radverkehr generell hoch ist (92 % - 98 %; im Radverkehr leicht
hoher als im FuRverkehr). Allerdings wird eine Trennung mit baulichen Mittelstreifen besser akzeptiert wird, als mit
Oberflachengestaltung. Darliber hinaus hat die Analyse der Querungen von zu Ful Gehenden ergeben, dass auf
den betrachteten Querschnitten der Kategorie TO risikoreicher gequert wird, als auf den Abschnitten der Kategorie

89



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

TM. Dies kdnnen Aspekte sein, die den erhdhten Anteil der Unfélle mit der Beteiligung von zu Ful Gehenden auf
Querschnitten der Kategorie TO erklaren.

Die Analyse von Geschwindigkeiten der freifahrenden Radfahrenden weist vor dem Hintergrund Unfallgeschehens
keine Auffalligkeiten auf, wenngleich hohe Geschwindigkeiten auch in Einzelfallen eine Sicherheitsrelevanz haben.
Generell liegen die durchschnittlichen Geschwindigkeiten auf den getrennten Geh- und Radwegen sowie den
schmalen gemeinsamen Geh- und Radwegen zwischen 19,6 km/h und 19,7 km/h und damit im Bereich von
stralenbegleitenden Radverkehrsfihrungen oder Fahrbahnfiihrungen (vgl. GDV 2015, OHM ET AL. 2015). Auf
den gemeinsamen mittleren und breiten Geh- und Radwegen wurden signifikant hohere
Durchschnittsgeschwindigkeiten (21,2 km/h bzw. 21,5 km/h) ermittelt. Der Vergleich der Uberholgeschwindigkeiten
(fiir den Fall Radfahrende liberholen zu Full Gehende) zeigt zwei Aspekte:

e Innerhalb der getrennten Geh- und Radwege wurden die hochsten durchschnittlichen
Uberholgeschwindigkeiten (bei geringer Fallzahl aufgrund hoher Akzeptanz der Trennung) registriert.

e  Die Uberholgeschwindigkeiten liegen auf den gemeinsamen Wegen deutlich unter denen der freifahrenden
Radfahrenden — bei den getrennten Wegen sind die Uberholgeschwindigkeiten héher als die der freifahrenden
Radfahrenden.

Das heil3t auf den gemeinsamen Wegen passen Radfahrende ihre Verhalten stérker an den FuBverkehr an, als
auf den getrennten Wegen mit eigenen Radwegen. Hohe Uberholgeschwindigkeiten kénnen bei fehlender
Akzeptanz (wenn auch nur in Einzelféllen) unfallbeglinstigend wirken. Zu berlcksichtigen ist hierbei die geringe
durchschnittliche Breite (insbesondere der Gehwege: im Mittel nur 2,3 m) der getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung.

Die Analyse der Uberholungen und Begegnungen hat vor allem gezeigt, dass mit abnehmender Breite der Wege
und/oder zunehmender FuRverkehrsstirke die Uberholabstande abnehmen. Bei den schmalen und mittleren
gemeinsamen Geh- und Radwegen liegen die durchschnittiich seitlichen Abstande bei Rad-FuRk-Uberholungen
unter 1 m. Die seitlichen Abstande, die bei 15 % der Uberholungen unterschritten werden (15 %-Quantil), liegen in
allen Kategorien deutlich unter 1 m. Die entsprechenden Absténde fiir den Fall ,Radfahrende (iberholen
Radfahrende” sind noch geringer. Auf Basis einer Regressionsanalyse konnte der (signifikante) Einfluss der
Wegbreite sowie des FuBverkehrsaufkommens auf die Uberholabstande quantifiziert werden. Die Betrachtung der
Begegnungsabstande weist dhnliche Tendenzen im Vergleich zu den Uberholabstanden auf, wenngleich sie im
Vergleich zu den Uberholabstianden deutlich gréRer sind. Dabei ergab sich auch ein signifikanter Einfluss der
Wegbreite auf die Begegnungsabsténde. Eine Bewertung der Uberholungen nach ANGENENDT & WILKEN 1996
(Verhaltnis aus Uberholgeschwindigkeit und —abstand) hat gezeigt, dass innerhalb der Querschnitte G-S die
hochsten Anteile an kritischen Uberholungen (28 %) zu verzeichnen sind. Somit ist auf diesen schmalen
gemeinsamen Wegen G-S fast jede Dritte Uberholung als kritisch einzustufen. Auf diesen Wegen ist der seitliche
Uberholabstand aufgrund der Wegbreite stark begrenzt.
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Tabelle 12 Verhaltensweisen mit Einfluss auf das Unfallgeschehen
EinflussgroRe Ergebnis Methode
Akzeptanz e geringere Akzeptanz bei getrennten Wegen mit Videobeobachtungen
Oberflachengestaltung (TO) im Vergleich zu baulicher
Mitteltrennung (TM)

o risikoreichere Querungen des Radweges durch zu FuR Gehende
bei TO im Vergleich zu T™M

héchster Anteil Unfalle mit Beteiligung zu Fu Gehender bei TO Unfallanalyse

Geschwindigkeiten o hochste Uberholgeschwindigkeiten (bei geringer Fallzahl) auf den | Videobeobachtungen
getrennten Wegen (TO, TM)

unfallbegiinstigend bei TO: durch eigene Fléche keine Anpassung | Unfallanalyse
der Uberholgeschwindigkeiten an zu FuR Gehende bei gleichzeitig
geringeren Wegbreiten und geringerer Akzeptanz der eigenen
Flache im Vergleich zu TM

o auf gemeinsamen Wegen (G-S, G-M, G-B) deutlichere Videobeobachtungen
Anpassung/Reduzierung Geschwindigkeit beim Uberholvorgang

G-B im Vergleich zu TO weniger Unfalle mit Beteiligung Fg bei Unfallanalyse
ahnlichen Verkehrsstarken

Uberholungen ¢ mit abnehmender Wegbreite und/oder zunehmender Videobeobachtungen
FuRverkehrsstérke nehmen Uberholabsténde ab

o die hichsten Anteile kritischer Uberholungen (nach ANGENENDT
& WILKEN 1996) auf G-S (schmale Wege), G-B (hohe
FuRverkehrsstarke) und TO (schmale Wege)

mehr Unfélle beim Uberholen mit abnehmender Wegbreite Unfallanalyse
und/oder zunehmender FuRverkehrsstérke

e geringere Uberholabstande fiir den Fall Rad-Rad im Vergleich zu Videobeobachtungen

Rad-Fuf}
mehr Unfalle beim Uberholen zwischen Radfahrenden Unfallanalyse
Begegnungen ¢ mit abnehmender Wegbreite nehmen Begegnungsabsténde ab Videobeobachtungen

mehr Unfille zwischen sich begegnenden Radfahrenden mit | Unfallanalyse
abnehmender Breite

Welchen Einfluss hat die Gestaltung selbststandiger Geh- und Radwege auf die subjektive Wahrnehmung
von Verkehrssicherheit und Bewegungsfreiheit durch die zu Ful Gehenden und Radfahrenden (vgl. Tabelle
13)?

Innerhalb der Befragungen konnten an 30 Messstellen insgesamt 615 zu Ful Gehende und 358 Radfahrende
interviewt werden. Fir die Bewertung der Vertraglichkeit des Rad- und Fulverkehrs vor dem Hintergrund der
Analyse des Verkehrsverhaltens wurden fur die Befragung zwei Qualitétsindikatoren definiert. So sollte sowohl das
Verkehrssicherheitsempfinden (,Ich fiihle mich vor Verkehrsunfallen sicher”) als auch die Qualitit des
Verkehrsablaufs (,Ich fiihle mich in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrankt®) durch die befragten zu Ful
Gehenden und Radfahrenden bewertet werden.

Die Einschétzung des Verkehrssicherheitsempfinden durch die zu Ful Gehenden zeigt, dass getrennte Geh- und
Radwege besser bewertet werden als die gemeinsamen. Innerhalb der gemeinsamen Geh- und Radwege zeigt
sich ein Einfluss der Breite auf das Verkehrssicherheitsempfinden, da die schmalen gemeinsamen Geh- und
Radwege (G-S) deutlich schlechter bewertet wurden als die mittleren gemeinsamen Geh- und Radwege (G-M).
Am schlechtesten wurden die breiten gemeinsamen Geh- und Radwege (G-B) bewertet, welche allerdings auch
die  hdchsten  durchschnittlichen  Verkehrsstarken — aufweisen.  Bei  der  Einschdtzung  des
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Verkehrssicherheitsempfindens durch die Radfahrenden hat sich gezeigt, dass sich die Radfahrenden Gber alle
Messstellen sicherer filhlen als die zu FuR Gehenden. Im Gegensatz zu den zu FulR Gehenden filhlen sich
Radfahrende auf getrennten Geh- und Radwegen mit Oberflachengestaltung am unsichersten. Getrennte Geh-
und Radwege mit baulicher Mitteltrennung werden, wie von den zu Ful Gehenden, auch von den Radfahrenden
am sichersten empfunden. Innerhalb der gemeinsamen Geh- und Radwegen zeigen sich die gleichen Tendenzen
wie bei den zu FuB Gehenden. Die Verkehrsteilnehmenden wurden dariiber hinaus gefragt, welche
infrastrukturellen oder verkehrlichen Merkmale ihre Einschatzung am starksten beeinflusst haben. Die Wegbreite,
MalRnahmen zur Trennung sowie die (wahrgenommene) Geschwindigkeit der Radfahrenden haben einen
signifikanten Einfluss auf die Bewertung der Verkehrssicherheit. Dabei sind keine Unterschiede zwischen zu Fuf
Gehenden und Radfahrenden festzustellen.

Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs durch die zu Ful Gehenden zeigt ahnliche Tendenzen wie die
Bewertung der Verkehrssicherheit. Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs wurde von den Radfahrenden
deutlich besser bewertet, wobei keine deutlichen Unterschiede zwischen den Querschnittskategorien festzustellen
sind. Hinsichtlich der Merkmale, die dieses Ergebnis beeinflussen sind kaum Unterschiede im Vergleich zum
Sicherheitsempfinden abzuleiten.

Tabelle 13 Subjektive Wahrnehmung von Verkehrssicherheit und Komfort (Bewegungsfreiheit)
Verkehrsmittel Ergebnis Methode
Zu FuB Gehende Subjektive Sicherheit: Befragungen

e Getrennte Geh- und Radwege werden unabhéngig von der Art der
Trennung (TO und TM) am sichersten empfunden

e Schmale (G-S) sowie breite (G-B; héchste Verkehrsstarke bei den
gemeinsamen Wegen) gemeinsame Geh- und Radwegen werden am
unsichersten empfunden

e Signifikante  (wahrgenommene)  EinflussgréRen: Breite  (T%),
Trennung (1), Geschwindigkeit der Radfahrenden ({)

Wahrgenommene Qualitat des Verkehrsablaufs/Bewegungsfreiheit:

e gleiche Tendenzen wie bei der Bewertung der Verkehrssicherheit
(signifikanter Zusammenhang zwischen den Qualitatskriterien)

e Signifikante  (wahrgenommene)  EinflussgroRen:  Breite (1),
Trennung (1), Verkehrsstérke (), Geschwindigkeit Radfahrende ({)

Radfahrende Subjektive Sicherheit: Befragungen

o gleiche Tendenzen (bei insgesamt besserer Bewertung) wie bei den zu
FuBR Gehenden, mit Ausnahme der getrennten Geh- und Radwege mit
Oberflachengestaltung, welche am unsichersten empfunden werden

e Signifikante  (wahrgenommene)  EinflussgroRen:  Breite (1),
Trennung (1), Geschwindigkeit der Radfahrenden ({)

Wahrgenommene Qualitat des Verkehrsablaufs/Bewegungsfreiheit:

e Keine deutlichen Unterschiede (bei &hnlichen Tendenzen wie bei der
Bewertung der Verkehrssicherheit) zwischen den
Querschnittskategorien (gute bis sehr gute Bewertung aller
Kategorien)

e Signifikante  (wahrgenommene)  EinflussgroRen:  Breite (1),
Trennung (1), Geschwindigkeit zu FuB Gehende (4)

* Die Pfeile symbolisieren die Wirkrichtung der Préadiktoren. Pfeil nach oben représentiert einen positiven Einfluss auf das Empfinden mit
zunehmenden Wert der Variable. Pfeil nach unten représentiert entsprechend einen negativen Einfluss.

92



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE WORKSHOP ZUR DISKUSSION DER ERGEBNISSE

7 WORKSHOP ZUR DISKUSSION DER ERGEBNISSE

7.1 Allgemeines

Um die Empfehlungen aufbauend auf den Ergebnissen des Forschungsvorhabens umfassend zu diskutieren und
abzustimmen, wurde im September 2019 ein Workshop mit Experttinnen aus den Bereichen Radverkehr,
FuBverkehr, barrierefreie Verkehrsanlagen sowie Umwelt/Griinflachen durchgeftihrt. Der Workshop richtete sich
dabei sowohl an potentielle Anwender*innen des Leitfadens, Wissenschaftlersinnen sowie Vertretertinnen der fiir
die Fortschreibung der relevanten Regelwerke der FGSV (RASt, ERA, EFA) verantwortlichen Ausschiisse und
Arbeitskreise. Mit dieser Einbindung relevanter Akteur*innen in die Erstellung des Leitfadens werden einerseits
dessen hohe Akzeptanz und andererseits die Konsistenz in Bezug zu den genannten Regelwerken (und aktueller
Fortschreibungen) gewéhrleistet. Die Ergebnisse des Workshops bilden die Grundlage zur Erstellung des
Leitfadens flr Planer*innen ,Radfahrende und zu Ful? Gehende auf gemeinsamen und getrennten selbststandigen
Wegen“ (ENKE ET AL. 2020).

Der Workshop setzte sich grundsatzlich aus Impulsvortrdgen und Gruppenarbeiten zusammen. Fiir die
Gruppenarbeit fanden sich je Tisch bis zu fiinf Teilnehmende aus den verschiedenen o.g. Bereichen zusammen
und bearbeiteten die durch die Moderation vorgegebenen Fragestellungen. Dabei wurden zwei Blocke
unterschieden:

e Innerhalb des ersten Blocks ,Grundsatzliche Uberlegungen“ wurden die Ergebnisse des Forschungsprojektes
(Impulsvortrag) hinsichtlich der Aspekte Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit und Verhalten, Umwelt und
Wahrnehmung in einer Gruppenarbeit diskutiert. Dadurch sollten die wesentlichen Ergebnisse der
Untersuchung vertieft und interpretiert werden.

e Innerhalb des zweiten Blocks ,Querschnittsauswahl®, bei der die in Block 1 gewonnen Erkenntnisse
angewendet und libertragen werden sollten, wurden erste abgeleitete Empfehlungen hinsichtlich der Aspekte
Nutzer*innen, Lage im Netz, Aufenthaltsqualitdt, Randbedingungen Griinflachen/Umwelt sowie rechtliche
Regelungen diskutiert. Als Impuls wurden zu Beginn des zweiten Blocks die neuen Qualititsstandards,
welche in der derzeit in Bearbeitung befindlichen ERA aufgegriffen werden, vorgestellt.

Die Beantwortung bzw. Diskussion der Fragen wurde zun&chst innerhalb der Gruppen auf Plakaten dokumentiert.
Anschlielend wurden die wesentlichen Ergebnisse rickberichtet, diskutiert und auf Ergebnisplakaten
dokumentiert. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse des Workshops anhand der konkret zu
bearbeitenden Fragstellungen zusammenfassend dargestellt:

7.2 Block 1: Grundsétzliche Uberlegungen
Barrierefreiheit:
e  Welche Fuhrungsformen sind aus Sicht der Barrierefreiheit zu empfehlen?

Aus Sicht der Barrierefreiheit sollte eine Trennung der Verkehrsmittelarten empfohlen werden. Dabei ist die
bauliche Trennung (bspw. Griinstreifen) der Trennung durch Oberflachengestaltung (bspw. taktile Elemente,
unterschiedliche Oberflachen) vorzuziehen. Darliber hinaus sollten MafRnahmen fiir den Querverkehr
beriicksichtigt werden.

e  Unter welchen Bedingungen ist eine gemeinsame Flihrung aus Sicht der Barrierefreiheit zu vertreten?

Eine gemeinsame Fiihrung kann dann zur Anwendung kommen, wenn eine geringe bis keine Freizeitnutzung
des Weges vorliegt, der entsprechende Weg generell gering belastet ist sowie bei geringen
Radverkehrsstarken. Sollte neben dem Wegrand keine splrbar andere Oberflache (Griinfliche) vorhanden
sein, sollte der Wegrand bei gemeinsamer Fihrung mit Hilfe von taktilen Elementen mindestens aber durch
eine Asphaltkante verdeutlicht werden.
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Verkehrssicherheit und Verhalten:

Welche Fihrungsformen sind aus Sicht der Verkehrssicherheit zu empfehlen?

Auf Basis der Ergebnisse kamen die Teilnehmenden zu dem Schluss, dass auf selbststandigen Wegen eher
punktuell und weniger linienhaft Verkehrssicherheitsprobleme vorliegen. Dennoch sollte eine bauliche
Trennung der Verkehrsmittelarten (bspw. Griinstreifen) priorisiert werden, sofern ausreichend Raum zur
Verfiigung steht. Bei beengten Verhdltnissen sollten breite gemeinsame Geh- und Radwege (= 4 m)
gegeniber getrennten Wegen mit Oberflachengestaltung in Verbindung mit Mindest- oder sogar Untermaf3en
vorgezogen werden.

Welchen durchschnittlichen Uberholabstand Rad/FuR bzw. Rad/Rad halten Sie fiir angemessen?

Die Mehrheit der Teilnehmenden halt einen durchschnittlichen Uberholabstand fiir den Fall FuR/Rad von 1 m
ausreichend. Soll der Weg eine hohere Aufenthaltsqualitat erfiillen, wurden durchschnittliche
Uberholabstande von 1,25 m als angemessen empfunden. Fiir die Konstellation Rad/Rad werden auch
geringere durchschnittliche Uberholabstande (0,8 m) als angemessen empfunden.

Umwelt;

Welche Probleme gibt es bei der Umsetzung gemeinsamer und getrennter Geh- und Radwege in
Abhéngigkeit des Umfelds, vor allem, wenn besonders breite oder getrennte Wege (7 m) vorgesehen werden
sollen?

Generell sind groRe Wegbreiten auch durch eine hohe Verkehrsstérke zu begriinden. Weitere generelle
problematische Aspekte hinsichtlich der Planung/Umsetzung selbststandiger Wege sind die hohe Anzahl der
zu beteiligenden Stellen sowie die Dauer der Planungsverfahren. Dariiber hinaus haben die folgenden
Aspekte eine hohe Relevanz:

— Baumbestand

— Querende Tiere

— Flachenversiegelung,

— Ausgleichsflachen

— Grunderwerb

— Landschaftsschutzgebiete
— Hochwasser

— Einpassung in das Umfeld

Gibt es bestimmte typische Situationen (Umfeld/Landschaft), in denen auch breitere Querschnitte ohne
groBere Probleme umgesetzt werden kénnen?

Innerhalb von Agrar- und Industrielandschaften, entlang von stillgelegten Bahntrassen, beim Riickbau
anderer Anlagen sowie bei einer Deicherneuerung kénnen nach Meinung der Teilnehmenden auch breitere
Querschnitte von selbststandigen Geh- und Radwegen ohne groRere Probleme vorgesehen werden.
AuRerdem bietet auch die Umnutzung von ehemaligen Bergbaulandschaften gute Mdglichkeiten breitere
Querschnitte selbststandiger Geh- und Radwege umzusetzen.

Wahrnehmung:

Welche Empfehlungen bzw. ggf. begleitenden Malinahmen sind abzuleiten, wenn zwischen subjektiver und
objektiver Verkehrssicherheit eine Diskrepanz vorliegt (bspw. Querschnittskategorie G-B)?

Zur Beantwortung der Fragestellung sollten die Untersuchungsergebnisse der Querschnittskategorie G-B
zugrunde gelegt werden. Diese Querschnittskategorie wies mit Ausnahme der Kategorie TM die geringsten
Unfallraten auf (vgl. Kapitel 4.2.2). Dem gegeniiber wurden diese Querschnitte bei den Befragungen der zu
FuR Gehenden am unsichersten bewertet.
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Als mdgliche Ursache flir eine mogliche Diskrepanz zwischen subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit
wird die Erwartungs- bzw. die Anspruchshaltung der Verkehrsteilnehmenden genannt. Mdgliche MalRnahmen
liegen (ohne dass diese weiter konkretisiert werden konnten) in baulichen Veranderungen sowie auch in der
Vermarktung und Topografie solcher Wege. Zudem wurde eine Geschwindigkeitsreduzierung far
Radfahrende in Betracht gezogen.

Sollte die subjektive héher als die objektive Verkehrssicherheit sein (bspw. Querschnittskategorie TO) sind
sowohl bauliche als auch MaRnahmen Kommunikation, Information, Aufkl&rung vorzusehen.

e  Wie kann die subjektive Sicherheit auf gemeinsamen Geh- und Radwegen insbesondere fiir zu Ful Gehende
erhoht werden (auch unabhangig von baulichen Manahmen)?

Bei der Beantwortung dieser Fragestellung waren sich die Teilnehmenden einig, dass MaRnahmen
unabhangig von baulichen Veranderungen lediglich Erganzungen sein sollten, was grundsatzlich der
Forderung nach Einheit von Bau und Betrieb entspricht. Denn Verkehrsanlagen sollten aufgrund ihrer
Gestaltung intuitiv regelkonform genutzt werden. Als ergdnzende MaRnahmen eignen sich Information und
Aufklarung, um eine Verbesserung der Regeleinhaltung (bspw. Anpassung der Geschwindigkeit der
Radfahrenden bei gemeinsamer Fihrung, Nutzung der ,richtigen” Verkehrsflachen bei getrennter Fiihrung)
zu erreichen.

7.3 Block 2: Querschnittsauswahl
Nutzer*innen:

Grundlage dieses Abschnittes bildeten zwei funktionale Zusammenhénge zur Bestimmung der angemessenen
Wegbreite (siehe Kapitel 5.3.4; Abbildung 40) sowie zur Bestimmung der Grenzwerte fir die
gemeinsame/getrennte Flihrung (siehe Kapitel 4.2.2; Abbildung 16), welche den Teilnehmenden zur Verfligung
gestellt wurden.

e  Welche Breite bei der gemeinsamen Fiihrung sollte in Abhéngigkeit der Verkehrsstarke empfohlen werden?

Entsprechend der Beantwortung der Fragestellung zu angemessenen Uberholabsténden (siehe Kapitel 7.2;
Abschnitt  Verkehrssicherheit und Verhalten) wurden die funktionalen Zusammenhénge fiir einen
durchschnittichen Uberholabstand von 1,0 m fiir eine geringe Aufenthaltsqualitit und einen
durchschnittlichen Uberholabstand von 1,25 m fiir eine mittlere Aufenthaltsqualitat zur Ermittlung der
erforderlichen Wegbreite bei gemeinsamer Flihrung von FulR- und Radverkehr konsensual bestimmt (siehe
Kapitel 5.3.4; Abbildung 40).

e  Beiwelchen Radverkehrsanteilen ist eine gemeinsame Fiihrung nicht mehr zu empfehlen?

Eine pauschale Abgrenzung soll hier nicht erfolgen. Die resultierende Abbildung soll daher keine ,harte” Linie
zur Bestimmung der Notwendigkeit einer Trennung enthalten. So kénnen u.a. bei einer zeitlich versetzten
Nutzung der Wege durch FuB- und Radverkehr auch hdhere Radverkehrsanteile vertraglich sein. Dies ist
bspw. der Fall, wenn Wege werktags eher dem Alltags-Radverkehr und am Wochenende (iberwiegend zu
FuR Gehenden zum Spaziergang dienen.

e Sollten in der N&he von z.B. Bildungseinrichtungen, Pflegeheimen oder Krankenh&usern generell (ohne
Abwagungen/Einschrankungen) der hdchste Ausbaustandard (TM) empfohlen werden?

Unter den Teilnehmenden bestand Konsens, dass eine pauschale Festlegung ohne eine Priifung des
konkreten Falls nicht sinnvoll ist. Auch hier kénnen bei einer bspw. zeitlich versetzten Nutzung des Fuf3- und
Radverkehrs geringere Aushaustandards sinnvoll sein. Sollten hohe Ausbaustandards nach Einzelfallpriifung
erforderlich, aber aufgrund anderer Randbedingungen nicht umsetzbar sein, sollten alternative Routen fiir
FuB- oder Radverkehr geprift werden.
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Lage im Netz:

Sollte zur Auswahl der Querschnittskategorie eine Bewertung der Netzkategorie nach RIN bzw. eine
Einordnung nach den neuen drei Qualittsstandards erfolgen?

Grundsatzlich sollten die drei neuen Qualitatsstandards der ERA (Radschnellverbindung, Hauptroute des
Radverkehrs, Nebennetz) zugrunde gelegt werden. Erst danach sollten weitere Kriterien (bspw.
Verkehrsstarke) geprift werden. Konkret ist flir Radschnellverbindungen sowie fiir Hauptrouten des
Radverkehrs eine getrennte Fihrung von FuB- und Radverkehr vorzusehen. Im Nebennetz kann in
Abhangigkeit der Verkehrsstarke geprift werden, ob eine gemeinsame Filhrung mdglich ist.

Aufenthaltsqualitét:

Erfordert eine hohe Aufenthaltsqualitat hochste Ausbaustandards (TM) oder sind in solchen Bereichen
gemeinsame Flachen eine mégliche Losung?

Entsprechend der Beantwortung der Frage drei im Abschnitt ,Nutzer*innen* kamen die Teilnehmenden auch
hier konsensual zu der Empfehlung, dass auch in solchen Situationen der Einzelfall gepriift werden sollte
bzw. dass neben der Aufenthaltsqualitit auch alle anderen Kriterien (Lage im Netz, Verkehrsstérken und eine
evtl. zeitliche Verteilung der Nutzenden) beriicksichtigt werden sollten.

Welche Kriterien sollten fiir ein mdgliches Bewertungsschema zur Ermittlung der erforderlichen
Aufenthaltsqualitét bertcksichtigt werden (z.B. Randnutzungen, Sitzgelegenheiten)?

Als mdgliche Aspekte zur Bewertung der Aufenthaltsqualitét wurden die Folgenden genannt:

—  Erholungsfunktion (Wird der Weg zum ,Spaziergang" oder zur ,Spazierfahrt* (langsam und/oder
nebeneinander fahren) genutzt?)

— Widmung (Soll der Weg zum ,Spaziergang“ oder zur ,Spazierfahrt® (langsam und/oder
nebeneinander fahren) genutzt werden?)

— Landschaftliche Attraktivitat

— Bewirtschaftung (Gastronomie, Spielplétze)

Randbedingungen Griinflachen Umwelt:

Welche grundsétzlichen Randbedingungen sind bei Neu- und Umbau von selbststandigen Wegen hinsichtlich
der Grinflachen unbedingt zu berticksichtigen?

Da diese Thematik bereits im ersten Block ausfiihrlich diskutiert wurde, wurde zur Beantwortung dieser
Fragestellung auf die in Kapitel 7.2; Abschnitt ,Umwelt* genannten Aspekte verwiesen.

Rechtliche Regelung:

Wie sollten gemeinsame Geh- und Radwege vor dem Hintergrund der Einheitlichkeit beschildert werden?

Grundsatzlich sollte die Einheit von Bau und Betrieb beriicksichtigt werden. Das heif3t, die entsprechenden
Wege sollten baulich so gestaltet sein, dass sie auch intuitiv richtig genutzt werden. Fiir die Entscheidung,
wie der entsprechende Weg beschildert (rechtlich betrieben) werden sollte, ist die Frage zu klaren, welche
Verkehrsmittelart auf dem Weg ,Gast" ist. Ein Beispiel: Ist eine Trennung der Verkehrsmittelarten notwendig,
kann aber aus verschiedenen Griinden nicht umgesetzt werden, dann sollte dieser Weg als Gehweg
,Radfahrende frei beschildert werden, um den FuRverkehr (als im Vergleich zum Radverkehr ,schwéchere*
Verkehrsmittelart) zu schitzen. Dabei sollte aber unbedingt auch die Bedeutung des Weges im
Radverkehrsnetz berticksichtigt werden — hat der Weg eine hohe Bedeutung im Radverkehrsnetz, so sind
alternative (parallele) Routen fir den Rad- oder FulRverkehr zu prifen.
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8 EMPFEHLUNGEN

Welche Empfehlungen lassen sich zusammenfassend aus der Analyse von Unfallgeschehen,
Verkehrsverhalten sowie subjektiv wahrgenommener Verkehrssicherheit und Komfort fir die Gestaltung
selbststandiger Geh- und Radwege in den verschiedenen Einsatzbereichen ableiten?

Die Diskussionen der Untersuchungsergebnisse innerhalb des Workshops haben gezeigt, dass fir die Auswahl
der geeigneten Querschnitte grundsétzlich die folgenden Aspekte beriicksichtigt werden sollten:

e  Netzplanung

e  Verkehrsstérke

e Aufenthaltsqualitat

e  Zeitliche Verteilung der Nutzungen (Freizeit- und Alltagsverkehr)

Abbildung 53 stellt die wesentliche Ergebnisse des Workshops und damit das Zusammenspiel der genannten
Aspekte bei der Wahl geeigneter Querschnitte schematisch dar.

Radschnellverbindung (RSV-Standard)

Radvorrangrouten (RVR-Standard) Grundnetzstandard

[
| I
> 400 (Rf+Fg) / =400 (Rf+Fg) /
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Abbildung 53 Ablaufschema zur Auswahl geeigneter Querschnitte fir selbststandige Geh- und Radwege

Zur Beantwortung der konkreten baulichen Gestaltung der Querschnitte werden die Untersuchungsergebnisse
zugrunde gelegt: Aus der Analyse von Unfallgeschehen, Verkehrsverhalten sowie der subjektiven Einschétzung
der Verkehrsteiinehmenden von Verkehrssicherheit und Bewegungsfreiheit lassen sich zusammenfassend vier
ZielgroRen definieren, die zur Erhéhung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit sowie der
Bewegungsfreiheit auf selbststdndigen Geh- und Radwegen beitragen kénnen:

e VergroRerung der Uberhol- und Begegnungsabstinde

e Reduzierung sicherheitsrelevanter Interaktionen zwischen Radfahrenden und Zu Ful Gehenden
e  Steigerung der Akzeptanz bei getrennten Geh- und Radwegen

e  Erhdhung der subjektiven Sicherheit
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Alle Zielgrolien sind dabei maf3geblich von den Merkmalen Wegbreite und MalRhahmen zur Trennung beeinflusst.
Damit ergeben sich grundsétzlich die folgenden Fragen:

e Welche Wegbreite sind bei der gemeinsamen Flhrung von Full- und Radverkehr in Abhangigkeit der
Verkehrsstarke vorzusehen?

e  Abwelcher Verkehrsstarke ist Ful3- und Radverkehr voneinander zu trennen?

e  Wie sollten getrennte Geh- und Radwege gestaltet sein, dass Manahmen zur Trennung auch eine hohe
Akzeptanz genieRen?

Der Definition konkreter Wegbreiten bei der gemeinsamen Fihrung von FuB- und Radverkehr wurde der
Zusammenhang zwischen Uberholabstanden, Wegbreite und FuBverkehrsstérke zugrunde gelegt. Sowohl der
FuBverkehrsstarke als auch der Wegbreite konnte ein signifikanter Zusammenhang auf die Uberholabstande
nachgewiesen werden. Unter anderem die Wegbreite wirkt wiederum signifikant auf die subjektive
Verkehrssicherheit. Damit wirkt auch der durchschnittliche Uberholabstand auf die subjektive Sicherheit. Er ist eine
Art Mediatorvariable zwischen der Wegbreite und der subjektiven Sicherheit. Auf Basis dieser Zusammenhange,
wurde in einer Regressionsanalyse ein funktioneller Zusammenhang zwischen der erforderlichen Wegbreite von
gemeinsamen Geh- und Radwegen in Abh&ngigkeit der FuBverkehrsverkehrsstarke dargestellt, unter der
Bedingung, dass der durchschnittliche Uberholabstand einen Wert von 1,0 m, 1,25 m, 1,5 m oder 1,75 m nicht
unterschreitet (siehe Kapitel 5.3.4; Abbildung 40). Dabei wurden getrennte Funktionen fiir den Uberholfall Rad-Rad
und Rad-FuR erstellt. Um beide Félle abzubilden, wurden jeweils Ausgleichsfunktionen zwischen den Uberholfallen
Rad-Rad und Rad-FuB ermittelt. Dieser Zusammenhang ist giiltig fir Radverkehrsanteile bis 70 %
(Durchschnittswert (iber alle Messstellen).

Damit einhergehend stellte sich die zweite Frage, ab welcher Verkehrsstarke Fuf3- und Radverkehr voneinander
zu trennen sind. Zur Beantwortung dieser Frage, wurde die Analyse zum Einfluss der FuRlverkehrsstarke auf die
Unfalldichten zugrunde gelegt: Dabei deutete sich innerhalb der Kategorie G-B ein Sprung der Unfalldichten ab
einer FulRverkehrsstérke von etwa 100 bis 150 Fg/h an (vgl. siehe Kapitel 4.2.2; Abbildung 16). Dariiber hinaus
liegen die Unfalldichten bei den gemeinsamen Geh- und Radwegen ab einer Gesamtverkehrsstérke von etwa 450
his 500 V/h oberhalb des Medianes. Daraus wurde abgeleitet, dass bis zu einer Fulverkehrsstérke von 125 Fg/h
und einem Radverkehrsanteil von 70 % (ergibt eine Gesamtverkehrsstérke von ca. 400 V/h) Fu3- und Radverkehr
auf einem ausreichend breiten Weg gemeinsam gefiihrt werden kénnen.

Die Wegbreite ist zusammenfassend in Abhangigkeit eines Mindestwertes hinsichtlich des durchschnittlichen
Uberholabstandes (1 m fiir eine geringe und 1,25 m fiir mittlere Aufenthaltsqualitét als Ergebnis des Workshops;
vgl. Kapitel 7.3; Abschnitt ,Nutzer*innen*) sowie der FuRverkehrsstarke nach Abbildung 54 zu bestimmen.

Sollen Geh- und Radweg voneinander getrennt werden, ist grundséatzlich die Trennung mit baulichen Mittelstreifen
der mit Oberflachengestaltung vorzuziehen. Dabei wird eine Breite fiir den baulichen Mittelstreifen von mindestens
0,80 m empfohlen. Damit wird gewahrleistet, dass dieser von zu Full Gehenden zum Ausweichen begangen
werden kann (vgl. FGSV 2006). Ist ein baulicher Mittelstreifen nicht zu realisieren, ist aus Griinden der
Barrierefreiheit eine Trennung mit taktilem Streifen mit einer Breite von 0,6 m, mindestens aber 0,6 m vorzusehen.
Der Einsatz von Markierung, bzw. unterschiedlichen Oberflachen ohne taktilen Streifen ist zu vermeiden. Fir den
Fall, dass eine Trennung mit taktilen Streifen realisiert werden soll, wird empfohlen sowohl Geh- als auch Radweg
mit einer Mindestbreite von 3 m vorzusehen. Die Untersuchung hat gezeigt, dass Radfahrende auf getrennten Geh-
und Radwegen ihr Verhalten kaum anpassen, die geringen Breiten solcher Wege filhrten im
Untersuchungskollektiv zu einer im Vergleich zur baulichen Mitteltrennung geringeren Akzeptanz. Auf Wegen mit
baulicher Mitteltrennung kénnen zu Full Gehende bei einer Trennung mit Grinstreifen auf den Grinstreifen
ausweichen, sollte die Wegbreite in bestimmten Situationen (Menschengruppe geht nebeneinander, Joggende
wollen Gehende uberholen) nicht ausreichen. Bei den getrennten Wegen mit Oberflachengestaltung flihrten die
beschriebenen Situationen dazu, dass auf den Rad- oder den Gehweg ausgewichen wurde.
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Abbildung 54 Erforderliche Wegbreiten fur selbststédndige gemeinsame Geh- und Radwege
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Anlage 1 Qualitat des Verkehrsablaufs: Erkenntnisse aus der Forschung sowie
Verfahren fir selbststandigen Geh- und Radwege

Erkenntnisse aus der Forschung

LIBNER 2012 fiihrte Videoerhebungen an verschiedenen straRenbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwegen
durch. Es wurde dabei unter anderem die Anzahl empirisch erhobener Konflikte (Ausweich-, Brems-, Uberhol-,
oder Beschleunigungsaktionen) mit der Zahl der berechneten Konflikte nach einem Verfahren von BOTMA 1995
verglichen. Im Ergebnis stellte sich heraus, dass in Bereichen mit niedriger Verkehrsstarke die Anzahl der empirisch
erhobenen und berechneten Konflikte sehr nahe beieinanderlagen, sich aber bei zunehmender Verkehrsstérke
auch groRere Abweichungen ergaben. Tabelle 14 zeigt einen Vorschlag firr eine Einteilung der Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufes fiir gemeinsame Geh- und Radwege basierend auf der Konfliktzahl je 100 m pro Stunde
(LIBNER, 2012). Diese qilt fir Wegbreiten zwischen 2,50 m und 2,80 m, da dies die Gehwegbreiten der
untersuchten Abschnitte waren.

Tabelle 14 Qualitat des Verkehrsablaufes nach der Anzahl der Konflikte (LINER, 2012)
Qualitat des Verkehrsablaufes flir Gehwegbreiten Anzahl der Konflkte je 100 m/ h
2,50-2,80m
LOSA <20
LOSB 20-40
LOSC 41-60
LOSD 61-80
LOSE 81-100
LOSF >100

LOHR (2016) fuhrte Videoerhebungen an gemeinsamen selbststéandigen Wegen am Beispiel des Elberadweges in
Dresden durch (vgl. Kapitel 2.3.1). Dabei wurden u.a. die Verkehrsstarke, Uberhol- und Begegnungsabstande
zwischen Radfahrenden untereinander sowie zwischen Rad- und FuRRverkehr ermittelt. Weiterhin wurden mittlere
Geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmenden erhoben. Zusétzlich erfolgte eine Vor-Ort-Befragung der
Verkehrsteilnehmenden, unter anderem hinsichtlich der Verkehrsqualitat und der Wegbreite. Die Ergebnisse der
Befragung wurden den Ergebnissen der Videoerhebung gegenibergestellt. Zusétzlich wurde fir die
entsprechenden Anlagen die Verkehrsqualitdt nach HBS 2015 (Anlagen fiir den Radverkehr) ermittelt. Eine
Uberlagerung dieser Ergebnisse zeigt, dass die Wegbreite maRgeblich auf die Bewertung der Verkehrsqualitat
Einfluss nimmt. Bei &hnlichen Verkehrsstérken auf allen Querschnitten, wurde die Verkehrsqualitat auf dem
Querschnitt mit der geringsten Wegbreite am schlechtesten bewertet, die Stérungsrate nach HBS war am héchsten
und die mittleren Uberholabstande am geringsten.

In einer Studie von VIRKLER & BALASUBRAMANIAN 1998 wurde das Verfahren nach BOTMA 1995 angewendet
und Gberpriift. Dafur wurden Daten von dem ,MKT Trail“ in Columbia, Missouri, welcher ein gemeinsamer Geh-
und Radweg auf einer alten Eisenbahntrasse ist, und ein am Fluss gelegener gemeinsamer Geh- und Radweg in
Brishaine (Australien) ausgewertet und mit den Ergebnissen aus dem Modellversuch von BOTMA 1995 verglichen.
Im Ergebnis heil’t es, dass das Modell von BOTMA 1995 plausible Ergebnisse erzielt, wobei die Abweichung der
Geschwindigkeiten zwischen Radfahrenden und zu FulR Gehenden in der Annahme von BOTMA 1995 kleiner
waren als in den Daten der gewdhlten Wege. Wenn also Geschwindigkeiten aus Vor-Ort-Messungen verwendet
werden, kénnen genauere Ergebnisse erzielt werden.

HUMMER ET AL. 2005 filhrten eine Studie tiber selbststandige gemeinsame Geh- und Radwege in den USA durch.
Dabei wurden 15 Beispielwege betrachtet und Parameter wie Breite, Verkehrsstarke, Geschwindigkeiten und
Modal Split erhoben und daraus ein durchschnittliches Datenprofil Giber alle Wege ermittelt. Darauf aufbauend
wurden 105 Verkehrsteilnehmende (gréftenteils Radfahrende) nach ihrer Einschétzung beziglich des Komforts
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und des fliissigen Vorankommens (,freedom to maneuver”) befragt. Den Teilnehmenden der Befragung wurden 36
Videoclips mit je einer Minute L&nge von 10 Beispielwegen gezeigt, um die Wege sowie die Verkehrssituation zu
bewerten. Zu bewertende Merkmale waren die seitlichen Abstidnde, die Abstdnde zum Voraus- bzw.
Hinterherfahrenden, Uberholmdglichkeiten sowie der Gesamteindruck. Als primére Einflussfaktoren auf das von
Radfahrenden wahrgenommene LOS (Level of Service) konnten die Wegbreite, die Anzahl der aktiven
Uberholvorgénge von Verkehrsteilnehmenden der gleichen Fahrtrichtung, die Anzahl entgegenkommender
Verkehrsteilnehmender und das Vorhandensein einer Trennung identifiziert werden. Im Ergebnis wurde ein
zweistufiges Modell erstellt, indem die Charakteristika des Weges sowie der Nutzenden beriicksichtigt wird. Fir
die Kalibrierung und Anpassung des Modells wurde die Gesamtbewertung der Wege durch die Befragten
herangezogen, da diese zum einen am héchsten mit den anderen zu bewertenden Merkmalen korreliert und zum
anderen am besten den Gesamteindruck aller Aspekte des Weges widergibt. Das Verfahren nach HUMMER ET
AL. 2005 wurde in das HCM Ubernommen und ist auch in der aktuellen Fassung von 2016 darin enthalten.

Verfahren nach Botma 1995
Selbststandige Radwege

Das Modell von BOTMA 1995 baut auf einem Konzept des niederléandischen Handbuchs zur Gestaltung von
Radverkehrsanlagen von 1993 auf. Nach diesem Handbuch wurde als Qualititskriterium der Anteil der
Behinderungen je km gewéhlt. BOTMA 1995 ersetzt in seinem Modell das Kriterium durch die Frequenz von
Ereignissen pro Zeiteinheit (siehe Tabelle 15). Er nimmt dabei Bezug auf Zeit und nicht auf Distanzen, weil dies
inshesondere hinsichtlich der verschiedenen Geschwindigkeiten von Radfahrenden und zu FuB Gehenden als
zielfihrender erachtet wird. Als Ereignisse sind dabei sowohl Uberholmandver als auch Begegnungsfalle definiert.
Wenn die Frequenz von Ereignissen zunimmt, sinkt demnach die Verkehrsqualitét.

Tabelle 15 Verkehrsstarken, Ereignisfrequenzen und LOS fir zweistreifige selbststandige Radwege (BOTMA, 1995)
. Einrichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr

LOS Behindﬁ?ti?éen/km Verlfehrs- _ Frequenz Ver.lfehrs- Frequenz _ Frequenz Frequenz
(%] starke Uberh_olu_ngen starke* Begegnungen Uberh_olu_ngen Gesamt

[Rffh] [Ereignis/s] [Rffh] [Ereignis/s] [Ereignis/s] [Ereignis/s]
A 0-10 130 <1/150 65 <1/55 <1/589 <1/95
B 10-20 260 <175 105 <1/34 <1/365 < 1/60
c 20-40 520 <1/35 170 <121 <1/225 <1/35
D 40-70 910 <120 250 <1/14 <1/153 <1/25
E 70-100 1300 <1/15 325 <111 <1/118 <1/20
F 100 >1/15 >1/11 >1/118 >1/20

Durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende: 18 km/h, Standardabweichung: 3 km/h

*Verkehrsstérke in beiden Richtungen, wobei davon ausgegangen wird, dass beide Richtungen gleichstark belegt sind.
Die Frequenz ist als Zahl von Ereignissen pro Sekunde definiert. Ein Beispiel: 4 Ereignisse pro Minute sind
F=1/15 Ereignisse pro Sekunde. Die Frequenz ist dabei abh&ngig von der Geschwindigkeit und der
Verkehrsstarke (Q). Angenommen, die Radfahrenden behindern sich nicht gegenseitig und die mittlere
Geschwindigkeit sei Normalverteilt ergibt sich die Frequenz nach Formel 1:

F = 2Qa/(Um) Formel 1
mit
Forrens Frequenz [1/s]
Qe Radverkehrsstarke [Rf/h]
(o T Standardabweichung der Geschwindigkeit [km/h]
U B durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [km/h]
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Bei Einrichtungsfahrbahnen ist bei einer Uberholung pro 15 Sekunden oder mehr LOS F erreicht (vgl. Tabelle 15).
Eine Uberholung dauert laut BOTMA im Mittel 10 Sekunden, somit wéren die Radfahrenden bei zwei Drittel der
Fahrt mit Uberholungen beschaftigt.

Fiir Zweirichtungsfahrbahnen kommen neben Uberholungen auch Begegnungen hinzu. Es ist anzunehmen, dass
Begegnungen ein geringeres Hindernis darstellen, weil sich beide Involvierten sehen kénnen und sich auf das
Ereignis einstellen kénnen. Dennoch ist die relative Geschwindigkeit bei Begegnhungen héher, welche das
subjektive Sicherheitsempfinden verringern kann. Begegnungen werden im Modell von BOTMA 1995 mit der Halfte
der Wichtung der Uberholungen abgebildet.

Bewertung der Verkehrsqualitdt von gemeinsamen Geh- und Radwegen

Neben einem Verfahren fiir selbststdndige Radwege wird durch BOTMA 1995 auch ein Verfahren fiir
selbststédndige gemeinsame Geh- und Radwege vorgeschlagen. Dabei werden Inline-Skatende, Joggende etc. der
Einfachheit halber nicht berlicksichtigt. Zu FuR Gehende und Radfahrende kénnen jeweils innerhalb ihrer Gruppe
sowie fir die andere Gruppe Hindernisse darstellen. Demnach ist es mdglich, dass ein LOS (Level of Service) in
einer bestimmten Situation fir den FuB- oder den Radverkehr unterschiedlich ist. Um die Verkehrssituation auf
dem gemeinsamen Geh- und Radwegen zu beurteilen, wird daher vorgeschlagen die LOS beider Nutzergruppen
zu kombinieren, in dem man die durchschnittliche Frequenz von Ereignissen im Verhéltnis zu den jeweiligen
Verkehrsstarken betrachtet. Als Qualitatskriterium fir zu Ful Gehende wird wie auch bei den Radwegen die
Frequenz von Ereignissen pro Zeiteinheit vorgeschlagen (siehe Tabelle 16).
Tabelle 16 ~ Verkehrsstérke, Ereignisfrequenzen und LOS fiir zu FuR Gehende

auf zweistreifigen selbststandigen gemeinsamen Geh- und Radwegen mit
Zweirichtungsverkehr (BOTMA, 1995)

Frequenz Verkehrsstéirlge der
LOS [Ereignisse/s] betrachteten Richtung

[Rif]

A < 1/95 28

B 1/95-1/60 4

C 1/60-1/35 7

D 1/35-1/25 105

E 1/25-1/20 131

F > 1/20

Die durchschnittliche Frequenz aus Sicht der zu FuR Gehenden fiir Uberholungen durch Radfahrende ergibt sich
nach Formel 2:

F =Q,(1 Up Formel 2
passy—p = Qp(1— U_b) orme
mit
Fpasspsp ........ durchschnittliche Frequenz (zu Ful Gehende/r wird von Radfahrenden/r (iberholt) [1/s]
Qbeeeerrrrrerereenns Radverkehrsstarke [Ri/h]
Upeeerrrnreeniins durchschnittliche Geschwindigkeit zu Ful Gehende [km/h]
Uprorrreereeeenns durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [km/h]

Entsprechend ergibt sich die Frequenz aus Sicht der Radfahrenden fur Uberholungen von zu FuR Gehenden nach
Formel 3:

F p -2 Formel 3
= _— orme

mit
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FpassSpp ........ durchschnittliche Frequenz (Radfahrende/r Gberholt zu Ful Gehende/n) [1/s]

(O S Radverkehrsstérke [Rf/h]
(U durchschnittliche Geschwindigkeit zu Ful Gehende [km/h]
U durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [km/h]

Die Berechnung der Zahl der Begegnungen erfolgt grundsatzlich in Anlehnung an LEUTZBACH 1988 (Formel 4
und Formel 5):

U
Fmeet,_, = Qp(1 + -By Formel 4
Up
Up
Fmeet,_p, = Qp(1+ ) Formel 5
Up
mit
Fmeetyp........ durchschnittliche Frequenz (zu FulR Gehende/r begegnet Radfahrende/n) [1/9]
Fmeetyp........ durchschnittliche Frequenz (Radfahrende/r begegnet zu Full Gehende/n) [1/s]
Qbeeeerrrrrerereenns Radverkehrsstarke [Ri/h]
Qpeveererererens FuBverkehrsstérke [Fo/h]
U durchschnittliche Geschwindigkeit zu FuR Gehende [km/h]
U durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [km/h]

Zur Ermittlung der Gesamtfrequenz fir die jeweilige Verkehrsmittelart werden fiir zu FuR Gehende die Formel 2
und Formel 4 sowie fiir Radfahrende die Formel 3 und Formel 5 additiv verkniipft, wobei die Frequenz der
Begegnungen nur mit der Halfte im Vergleich zu den Uberholungen eingeht. Dies geht auf die Annahme zuriick,
dass durch den direkten Sichtkontakt zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden, Begegnungen als weniger
hinderlich eingeschétzt werden als Uberholungen.

Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs nach HBS 2015

Im Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen 2015 (HBS) findet sich ein Verfahren fir die
Bewertung von Radverkehrsanlagen. Dieses gilt fiir Strecken von Radwegen und Radfahrstreifen, also nicht explizit
fiir selbststdndige Radwege. Fiir gemeinsame Geh- und Radwege ist das Verfahren anwendbar, wenn das
FuRverkehrsaufkommen sehr gering ist. Aus Sicht der Radfahrenden ist ein freies Fahren ohne Beeintréchtigungen
durch andere Radfahrende (oder andere Verkehrsteilnehmende) im Rahmen der Gegebenheiten der Strecke und
den gesetzlichen MalRgaben das wesentliche Kriterium. Daher wird im Bewertungsverfahren des HBS die
Stérungsrate, welche sich aus Uberholungen und Begegnungen in Abhingigkeit der Breite der Radverkehrsanlage
ergibt, als Kriterium zur Bewertung angesetzt. Die Einteilung der Qualitatsstufen von A bis F zeigt Tabelle 17.

Tabelle 17 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes auf Radverkehrsanlagen
nach der Stérungsrate (FGSV, 2015)

osv Stérungsrate SR [S/(Rad * km)]

Einrichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
A <1 <10
B <3 <30
C <5 <50
D <10 <100
E >10 >100
F

Die Bewertung der Verkehrsqualitdt einer Radverkehrsanlage erfolgt nach HBS 2015 in vier Schritten. Zunéchst
wird die Storungsrate durch Uberholungen auf Teilstrecken mit Einrichtungsverkehr berechnet:



NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE

SRy = UR * f
mit
SR .vrrrrrane, Storungsrate durch Uberholungen
fBU vrrrereeeerine Faktor fiir die Beeintrachtigung bei Uberholungen (Tabelle S8-3, FGSV, 2015)
und

. 2xqg*x0

UR=——"—

V21

mit
V] S Uberholungsrate
OB ovvererreennes Bemessungsverkehrsstérke des Radverkehrs
(o J Standardabweichung der Geschwindigkeit
Vi, mittlere Geschwindigkeit der Radfahrenden

ANLAGEN

Formel 6

[S/Rad * k]
[]

Formel 7

[U/(Rad * km)]
[Rad/h]

[km/h]

[km/h]

Fr Teilstrecken mit Zweirichtungsverkehr wird die Stérungsrate fiur Begegnungen nach Formel 8 berechnet.

SRp = BR * fpp
mit
SRB .o Stérungsrate durch Begegnungen
17 Faktor fiir die Beeintréchtigung bei Begegnungen (Tabelle S8-4, FGSV, 2015)
und

2xqp
BR = ———
vV

mit
] S Uberholungsrate
OB ovvererrrennes Bemessungsverkehrsstérke des Radverkehrs
LV mittlere Geschwindigkeit der Radfahrenden

Formel 8

[S/(Rad * km)]
[]

Formel 9

[U/(Rad * km)]
[Rad/h]
[km/h]

Die Storungsrate aus punktuellen Einfliissen (z.B. Haltestellen des OPNV unmittelbar an der Radverkehrsanlage)

ergibt sich aus Formel 10:

SRp = P
P — Li
mit
SRp .o Stérungsrate aus punktuellen Storeinflissen
P Anzahl der punktuellen Storeinfliisse
IF Lange der Teilstrecke i

Formel 10

[S/Rad*km|
[
[km]

Die Bewertung der Verkehrsqualitit einer Radverkehrsanlage ergibt sich abschlieBend aus dem gewichteten

Mittelwert der Stérungsraten aller Teilstrecken.
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Zusatzlich enthélt das HBS 2015 auch ein Verfahren fir Anlagen flir den FuRverkehr. Der Anwendungsbereich des
Verfahrens ist im Gegensatz zum Verfahren fir Radverkehrsanlagen auf den FulRverkehr beschrénkt und wird
daher nicht weiter betrachtet. Als Qualitatskriterium wird die fiktive Fuverkehrsdichte in Abhéngigkeit der
Verkehrsstéarke und der Gehgeschwindigkeit empfohlen.

Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs nach HCM 2016

Im Highway Capacity Manual (HCM) werden Bewertungsansatze fiir selbststandige Geh- und Radwege in einem
extra Kapitel behandelt (TRB, 2016). Die Wege miissen einen Abstand von mindestens 35 Ful (ca. 10,5 m) zur
Stralle aufweisen, um als selbststandige Wege definiert zu sein. Dabei wird zwischen Gehwegen, Treppen,
gemeinsamen Geh- und Radwegen und Radwegen unterschieden. Gemeinsame Geh- und Radwege sind baulich
vom StraBenverkehr getrennte Wege fir zu Ful Gehende, Radfahrende, Inline-Skatende und andere
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmende. Radwege werden als vom StraRenverkehr baulich getrennte Wege mit
Nutzung durch Radfahrende (aber auch andere nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende) definiert. Das
Bemessungsverfahren fir gemeinsame Geh- und Radwege dient dabei zur Bewertung der Verkehrsqualitat aus
Sicht der zu FuB Gehenden, die Bewertung der Radwege reprasentiert die erlebte Verkehrsqualitat fir
Radfahrende.

Die Bewertung der Wege erfolgt segmentweise. Ein Segment endet und ein neues Segment beginnt, wenn

e eine Strafe kreuzt,

o die Breite der Verkehrsanlage / des Weges sich signifikant andert,

e es an einer Kreuzung mit einem anderen selbststandigen Weg zur deutlichen Anderung der
Verkehrsstarken kommt bzw. kreuzende Stréme auftreten oder

e sich die Art der Verkehrsanlage &ndert.

Bewertung aus Sicht der zu Ful? Gehenden

Die Bewertung auf gemeinsamen Geh- und Radwegen erfolgt iber die Anzahl der Begegnungen zwischen den
Verkehrsteilnehmenden. Da sich laut BOTMA 1995 zu FuR Gehende gegenseitig nur sehr selten Uberholen, basiert
die Bewertung von gemeinsamen Geh- und Radwegen auf der Frequenz, mit welcher zu Ful Gehende
Radfahrenden begegnen bzw. von diesen tiberholt werden. Die durchschnittiiche Anzahl an Uberholungen wird
nach Formel 11, die der Begegnungen nach Formel 12 berechnet.

st Sp
E, = PHF 1 —g) Formel 11
Q S
E, = PI-OII;'" 1+ S_:) Formel 12
mit
[ Anzahl der Uberholungen [Ereignisse/h]
| S Anzahl der Begegnungen [Ereignisse/h]
(0 Radverkehrsstarke der betrachteten Richtung [Rf/h]
Qob eeereerereens Radverkehrsstérke in Gegenrichtung [Rf/n]
PHF ...ccccceone. peak hour factor (Anpassungsfaktor fiir die Spitzenstunde) ]
Sprreereeireens durchschnittliche Geschwindigkeit zu FuR Gehende [mi/h]
Shevrrrrreinnees durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [mi/h]

Durch den direkten Sichtkontakt zwischen Radfahrenden und zu Full Gehenden werden Begegnungen als weniger
hinderlich eingeschétzt als Uberholungen. Deshalb wird ein Verminderungsfaktor von 0,5 angesetzt (BOTMA,
1995). Dieser kann aber auf lokale Gegebenheiten kalibriert und angepasst werden. Die Gesamtanzahl an
Ereignissen (Begegnungen und Uberholungen) ermittelt sich demnach aus Formel 13.
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F = (FE, + 0,5E,) Formel 13

Der somit errechnete Wert fir die Frequenz wird nach Tabelle 18 einer Qualitatsstufe zugeordnet. Die
Qualitatsstufen E-F zeigen dabei nicht unbedingt die Kapazititsgrenzen des Weges, aber die Schwelle, an der die
Anzahl der Begegnungen und Uberholungen von Radfahrenden fiir zu FuR Gehende eine deutliche Einschrénkung
in der Qualitét gibt.

Tabelle 18 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fiir zu FuR Gehende auf gemeinsamen Geh- und Radwegen (TRB, 2016)

Gewichtete Radverkehrsstérke
Qualitatsstufe Ereignisrate pro Richtung Beschreibung
[Ereignisse/h] [Rffh]
A <38 <28 optimale Bedingungen, kaum Konflikte mit Radfahrenden
B >38-60 >28-44 gute Bedingungen, wenige Konflikte mit Radfahrenden
C >60-103 >44-75 schwierig nebeneinander zulaufen
D >103-144 >75-105 haufige Konflikte mit Radfahrenden
E >144-180 >105-131 Konflikte mit Radfahrenden sind haufig und stérend
F >180 >131 signifikante Konflikte, eingeschrankte Bedingungen

Bewertung aus Sicht der Radfahrenden

Zur Ermittlung der Verkehrsqualitét auf selbststandigen Radwegen wurde auf die Untersuchung von HUMMER ET.
AL. 2005 aufgebaut. Fir das Modell werden fiunf Verkehrsmittelarten betrachtet, die Einfluss auf die
Verkehrsqualitat von Radfahrenden haben kdnnen: andere Radfahrende, zu Fu? Gehende, Joggende, Inline-
Skatende und Radfahrende Kinder. Bei Wegen, welche ausschlieBlich von Radfahrenden genutzt werden, werden
im Modell die Verkehrsstarken aller anderen Nutzenden Null gesetzt. Beim Modell handelt es sich um ein lineares
Regressionsmodell mit fiinf Variablen: Begegnungen pro Minute, aktive Uberholungen pro Minute, Wegbreite, das
Vorhandensein einer Mittellinie und verzégerte Uberholungen (vgl. Formel 26). Die Berechnung der Qualitatsstufe
der Verkehrsqualitat erfolgt im HCM 2016 nach 8 Schritten:

Zunachst ist die stiindliche, richtungsfeine Flussrate je Verkehrsmittelart nach Formel 14 zu berechnen.

q; = Qr * b Formel 14
PHF
mit
Qiveeeenerrrerereenns stlindliche, richtungsfeine Flussrate fiir Verkehrsmittelart i [Verkehrsteilnehmende/h]
(0 SR Gesamtverkehrsstérke (richtungsfein) [Verkehrsteilnehmende/h]
[ T Modal Split fiir Verkehrsmittelart i []
PHF ...cccccev.e. peak hour factor (Anpassungsfaktor fir die Spitzenstunde) []

Im zweiten Schritt wird die Zahl der aktiven Uberholungen ermittelt. Diese ist als Zahl der Verkehrsteilnehmenden
definiert, die von einer/m Radfahrenden auf dem zu untersuchenden Segment mit durchschnittlicher
Geschwindigkeit tiberholt werden. Die Geschwindigkeit der Radfahrenden ist dabei konstant und bestenfalls aus
einer oOrtlichen Erhebung zu generieren. Falls entsprechende Daten nicht vorliegen, wird eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von 12,8 mi/h angesetzt. Die Wahrscheinlichkeit fiir eine Uberholung ergibt sich nach Formel 15.

X
P(v;) =[Pv; <U (1 - Z)] Formel 15
mit
(') P— Wahrscheinlichkeit der Uberholung von Verkehrsteilnehmenden der Art i []
U B durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [mi/h]
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Vi durchschnittliche Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmenden der Art i [mifh]
Lo Lange des zu untersuchenden Abschnittes [mi]
D GO Distanz zwischen Radfahrenden und zu berholenden Verkehrsteilnehmenden — [mi]

Die erwartete Anzahl an Uberholungen der durchschnittlichen Radfahrenden pro Minute berechnet sich nach
Formel 16. Die erwartete Anzahl an Uberholungen ergibt sich aus der Summe iiber alle Teileabschnitte, der
Wahrscheinlichkeit der Uberholung von Verkehrsteilnehmenden und der Dichte der Verkehrsteilnehmenden i.

n

Z (vy) * —dx; Formel 16
mit
A, Anzahl der erwarteten Uberholungen von Verkehrsmittelart i pro Minute [U/min]
Qiveeeenerrrmereenns stlindliche, richtungsfeine Flussrate fiir Verkehrsmittelart i [Verkehrsteilnehmende/h]
VI durchschnittliche Geschwindigkeit von Verkehrsmittelart i [mi/h]
| SO durchschnittliche Reisezeit Radfahrende fiir betrachteten Abschnitt [mi]
Lo L&nge des zu untersuchenden Teilabschnittes [mi]
o) Lange von Teilabschnitt j [mi]

Die Berechnung muss fiir alle auf dem zu untersuchenden Abschnitt vorhanden Verkehrsmittelarten durchgefihrt
und im Anschluss summiert werden, um die Gesamtzahl der aktiven Uberholungen zu erhalten (siehe Formel 17).

Ar = 2 A; Formel 17
i

Die Anzahl der Begegnungen ergibt sich aus der Zahl aller Verkehrsteilnehmenden, welche sich zu einem
bestimmten Zeitpunkt auf dem Abschnitt in die entgegengesetzte Richtung bewegen. Diese ist laut Formel 18:

UN @
M, = 60 - Formel 18
mit
Ui durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [mi/h]
1 stindliche, richtungsfeine Flussrate fiir Verkehrsmittelart i [Verkehrsteilnehmende/h]
[V durchschnittliche Geschwindigkeit von Verkehrsmittelart i [mi/h]

Anhnlich dem Verfahren zur Berechnung der Anzahl der Uberholungen, werden Begegnungen mit
Verkehrsteilnehmenden, welche sich zum Zeitpunkt, an dem der durchschnittliche Radfahrende den Abschnitt
beginnt zu befahren, noch nicht auf dem Abschnitt befinden, nach Formel 19 berechnet.

n
= z P(v,;) * %, ldxj Formel 19
- Mt
mit
1 stiindliche, richtungsfeine Flussrate fiir Verkehrsmittelart i [Verkehrsteilnehmende/h]
VTP durchschnittliche Geschwindigkeit von Verkehrsmittelart i [mi/h]
| SO durchschnittliche Reisezeit Radfahrende fiir betrachteten Abschnitt [mi]
o ) Lange von Teilabschnitt j [mi]
und
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U

P(w,;) = P(vg; > XZ) Formel 20
mit
[T I Wabhrscheinlichkeit einem Verkehrsteilnehmenden der Art i zu begegnen []
(V[T durchschnittliche Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmenden der Art i [mi/h]
) QT Entfernung der Verkehrsteilnehmenden i vom betrachteten Abschnitt [mi]
U B durchschnittliche Geschwindigkeit Radfahrende [mi/h]
Loerreeieens Lange des zu untersuchenden Teilabschnittes [mi]

Die Gesamtzahl der Begegnungen ergibt sich aus den Ergebnissen nach Formel 18 und Formel 19:

My = (M; + z Mjy;) Formel 21
7

In Schritt vier erfolgt die Bestimmung der Anzahl der Fahrstreifen in Abhéngigkeit der Wegbreite (wenn keine
Markierung vorhanden ist, wird die Zahl der Fahrstreifen Uber die Breite der Radverkehrsanlage bestimmt), da
diese Einfluss auf die verzogerten Uberholungen haben. Mit zunehmender Anzahl der Fahrstreifen/Wegbreite sinkt
die Zahl der verzogerten Uberholungen.

In Schritt fiinf werden verzogerte Uberholungen ermittelt. Das sind laut Definition Ereignisse, bei denen der
durchschnittichne  Radfahrende  Uberholen  mdchte, dies aber aufgrund  entgegenkommender
Verkehrsteilnehmenden verzégern muss. Die Wahrscheinlichkeit, dass der Abschnitt durch entgegenkommende
Verkehrsteilnehmende blockiert ist, wird nach folgender Formel berechnet (wobei davon ausgegangen wird, dass
die Ankiinfte der Verkehrsteilnehmenden Poisson-verteilt sind):

Py=1-— e Piki Formel 22
mit
Phi covvreerireenn Wabhrscheinlichkeit eines blockierten Abschnittes durch Verkehrsmittelart i []
Piveeereeeereseniens benotigte Uberholdistanz [mi]
Kivoeeereeenieens Verkehrsdichte der Verkehrsmittelart i [Verkehrsteilnehmende/Meile]

Die Wahrscheinlichkeit eines blockierten Abschnittes durch Verkehrsmittelart i ist fir jede zu (iberholende
Verkehrsmittelart (Radfahrende, zu FuR Gehende, Joggende, Inline-Skatende und Radfahrende Kinder) zu
berechnen.

Da die Anzahl der Fahrstreifen direkten Einfluss auf die Zahl der verzogerten Uberholungen hat, wird die
Berechnung der Anzahl der verzégerten Uberholungen bei 2, 3 oder 4 Fahrstreifen jeweils angepasst, um die
jeweiligen Gegebenheiten abbilden zu konnen. Exemplarisch zeigt Formel 23 die Ermittlung der Wahrscheinlichkeit
fur verzogerte Uberholungen auf einem von zwei Fahrstreifen bei zweistreifigen (2,5 m - 3,2 m Wegbreite)
selbststandigen Wegen:

PnoPns + Pno(1 - Pns)2

P, = Formel 23
as 1_PnoPns(1_Pno)(1_Pns)

mit

Ps.erveerereenin Wahrscheinlichkeit fiir verzogerte Uberholungen in Bezugsrichtung []
Prs.eeerienins Wabhrscheinlichkeit eines blockierten Abschnittes in Bezugsrichtung []
Proeeeeeeeeeenns Wahrscheinlichkeit eines blockierten Abschnittes in Gegenrichtung []

Im sechsten Schritt werden die Wahrscheinlichkeiten fur verzogerte Uberholungen (fiir alle Verkehrsmittelarten)
zusammengefasst:
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Prgs=1-— 1_[(1 — Pras) Formel 24
m
mit
o Gesamtwahrscheinlichkeit fiir verzégerte Uberholungen ]
Pindsveeeeeeeenns Wahrscheinlichkeit fiir verzogertes Uberholen der Verkehrsmittelart i []

Die Anzahl der verzégerten Uberholungen ergibt sich abschlieRend aus dem Produkt der aktiven Uberholungen Ar
(vgl. Formel 17) und der Gesamtwahrscheinlichkeit fiir verzogertes Uberholen Prgs (vgl. Formel 24):

Anzahl verzdgerte Uberholungen/min = Ar * Prgg x PHF Formel 25

Alle Zwischenschritte werden zur Ermittlung des LOS Score in einem linearen Regressionsmodell
zusammengefasst:

LOS Score = 5,446 — 0,00809(E) — 15,56(RW) — 0,287(CL) — 0,5(DP) Formel 26
mit
Eoreenns gewichtete Anzahl der Ereignisse (Mt (Formel 21)+ 10Ar (Formel 17))  [Ereignisse/min]
RW...ooirie 1/Wegbreite [FuR]
Cluiieen, Vorhandensein einer Mittelmarkierung (ja = 1, nein = 0) []
D] S verzégerte Uberholungen (Formel 26); 1,5 [verz. Uberh./min]

Grenzen des Modells: Bei Wegbreiten kleiner 8 Ful kann keine Qualitatsstufe A oder B erreicht werden, auch wenn
geringe Verkehrsstarken zu verzeichnen sind. Deshalb werden alle Wege, welche fiinf oder weniger gewichtete
Ereignisse pro Minute vorweisen in Qualitatsstufe A eingeordnet. Wege mit fiinf bis zehn gewichteten Ereignissen
pro Minute werden in Qualitatsstufe B eingeordnet, sofern nach Formel 26 nicht Qualitatsstufe A resultiert.

Die Einordnung nach LOS erfolgt mit dem LOS Score nach Tabelle 19.

Tabelle 19 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fiir Radfahrende auf Radwegen und gemeinsamen Geh- und Radwegen (TRB, 2016)

LOS LOS Score Beschreibung
A <40 optimale Bedingungen, ausreichend Maglichkeiten mehr Radfahrer aufzunehmen
B >3.5-4.0 gute Bedingungen, einige Mdglichkeiten mehr Radfahrer aufzunehmen
C >3.0-3.5 Begegnungen treten auf, kaum Mdglichkeiten mehr Radfahrer aufzunehmen
D >2.5-3.0 viele Konflikte, die Geschwindigkeit der Radfahrer sinkt leicht
E >2.0-2.5 sehr (iberfiillt, signifikante Verringerung der Geschwindigkeit
F <20 signifikante Konflikte, eingeschrankte Bedingungen

10
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Anlage 2

Fragebogen der Kommunalrecherche

ANLAGEN

Umfrage zu selbststindigen Wegen des Rad- und FuBverkehrs

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen des Forderprogramms  Nationaler Radverkehrsplan 20207 des Bundesminsteriums fr
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) bearbeitet die LISt GmbH zusammen mit der Technischen
Universitat Dresden ein Forschungsprojekt zu stralenunabhangigen (selbststandigen) Wegen des
Rad- und FuRverkehrs. Durch das Projekt sollen die Erkenntruslicken zur gemeinsamen FOhrung von
Rad- und FuBverkehr auf selbststandigen Wegen geschlossen und Einsatzbereiche prazisiert und
definiert werden. Um einen Uberblick der aktuellen nationalen Anwendungspraxis zu erhalten sowie
geeignete Fallbeispiele fir wissenschaftliche Untersuchungen austuwahlen, flihren wir eine
bundesweite Kommunalrecherche durch.

Mit diesem Schreiben mochten wir Sie bitten, unser Forschungsprojekt im Rahmen der
Kommunalrecherche zu unterstiitzen, Wenn es in Ihrem Zustandigkeitsbereich strafenunabhangige /
selbststindige Wege des Rad- und Fullverkehrs gibt, flllen Sie bitte den beigefigten Fragebogen bis
zum 17. Mirz 2017 aus oder leiten Sie ihn an die entsprechende fachliche Abtellung welter. Haben
Sie keine solchen Wege, wirden wir uns dennoch dber eine kurze Riickmeldung an den u. g. Kontakt
freuen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden nach Abschluss des Projekts unter anderem auf der
Internetprasenz des Mationalen Radverkehrsplans veroffentlicht.

Fiir |hre Unterstitzung bedanken wir uns!

it freundlichen Grislen

Markus Enke Sebastian Hantschel
LSt Geselischalt il verkehrswesen und Technische Liniversitit Dresden
mgenstuniechnische Dignstlestungen mbH Prodessur far Integsierie Verkehesglanun g ung

Strallerverkehritechnik

Kantakt:

LSt Geseltichalt fisr Yerbehrswewen und ingenieurtechniuche Diemdiehiungen mbH Getordert durch:

Bereich Vierkehrsmanag emeni w, -shcherfed)

Merr Prike ﬁ Bunsepmmisierum
fur Warkeks und

Seminaryiralle 4, 09306 Rochlits diginale inlrastrkiur

Ted: o207 /232 - B51
Fan: 0351 f 4511784-595
E-Mait  mark ik frien aulgrund eines Beschlusses

des ischen Bundestages

11
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TECHMISCHE Fragebogen zum Forschungsprojekt LISt

UNIVERSITAT i N—

DRESDEN "Selbststindige Wege des Rad- und FuBverkehrs” L%
(Sehr goeivte Damer ung Hermn,

hchen Dank [0 Mg Bereitachat, uis bl dem Farschungirarhaben fo "Seidatsidndipnm pevidiasaming und getrennten Weges des Bad. sad! Fufeerieitrs
-erirdgiobbed, Verbrivanblow ond Gestplung™ fo unferslutien Durol diy Progedt salivs oie Erkenninalioken ror pemeimamen Ridrung won Bed-
fund Fulverkebr ouf “Selbs gen e wd Wegen” prschiossen png [insatohereiobe proraiert wnd defirert wesgen

D meochfalyendy Befropung en thdlt mepriomd & Froges ieflungen, die gufl 4 Abscknine sufgetalr sind. D Beashwertusg der Froges wind elwa 30
Rlinulew is Arsigruch aefmen, Entbhal sns Frogeshelong melv oli fwel Antworimdgichlden, fng Mahriachasmmges magich

Gebietskarperschaft (At und Name): 1 i
Bearbeitern-in: 1 i

Institution:

Kantaki:

Tedl 1 - verkehrsilhrung auf selbststindigen Wegen des Fuli- und Radverkehrs

1. Wie erfolgr die Verkehrsfithrung von Redfohrern und Fufigdngern auf selbstsidndig
gefihrten Wegen in threm Zusténdigkeitsbernich?

Remainsam
D [2- B. 2 240 oder 2 230 mit ZZ 1022-10)

[0  getrenntfz B.2 241, 0.4.)

O andere

2. Welche verkehrarechilichen Regelingen gibt es auf dresen Wegen?

7240 0

oooo
H
g
o

12
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Teil 2 - Erfahrungen und Datenlage

1. Legen Erfohrungen oder Kenntnisse pur Verkehrsstdirken, Verkehirssicherheit oder Akreptans und
Vertrdiglichkedt der Verkehretetinehmerarten fir konkrate Abtchaitte sefbetstfnaiger Wege des Rod-

und Fullverkehrs vor®
E
- E
miin . i’ Ei
0 g fbitte bis 1u 5 Beisglele nennen] : oz i}
{00t / Mame des Radwegs) S = EE
i O O 0O
et st pR sl iats st e | br e e Pt ci st ante Sl i il e Mttt D o Ml sy 1 i
2
b e o ST ]
Ty M. m
i A S O O O
5 b B E| ]
Teil 3 - Gestaltung von selbststindigen Wegen des Rad- und Fullverkehes
4, Welches Spektram decken die Breiten der selbststandigen Wege [ur Rod: und Fufiverkehr
mit gemeinsamer Fihrung (i a. Z 240) ab?
O som-250m
O 250m-400m
O oberanom
5. Welche Farm der Trennung der Verkehrsorten dbervwiegt bel seibststdndigen, getrennien
Wegen des Rad- und Fuflverkehrs?
O  markierung
[0  Grinstreilen
[0  unterschiedlich

[0 andere 1 :

6. st der Ausbau von sefbststindigen gemeinsamen Geh- und Radwegen 1 seftststindigen
getrennten Geh- und Radwegen peplant?

D mesn

O e
O Bis Sammer 2018
D Hingerfristig

Bitde nennen Sie Strecken, fir die ¢in Ausbou geplant lif [bis roe 3 Nennungen)
(ot / Name / betroffener Abschaitt]

13
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ANLAGEN

Tell 4 - Beisplelstrecken

Fir die Auswahi eines Untersuchungskatlektivs mdchiten wir Sle om Nennumg won Strecken bitten. Diese sollten
noch Moghchkeil ngnneninerts Verkehrsstivken auwesen.

19/ Wave des Radwegs) i i Gt Strofic) i B G, Strafie) Faelfen s pn,

1

O00000O00oo

Dirfen wir Ste bel Rickfragen und spiter, um Se dber die Ergebnisse des Profebts zu informieren,
kontaktieren?

O =
O mein

Ruckfragen richten Sie bitte an Herr Markuws Enke unter

E-Moll  markus.enke@list.srwa. sachsen.de
pder
Tel.; 037207 / B32 - 651

Ut Geseliichal fir Verk hrowesen und g R e -
Abteilung Fachinformationsyysteme und Verkehr

Bavpich Verkahrumana pewen L -icherhed | Ver kehrssichadit urd VEMAGS
Saminacstrabe 4 | 09306 Rachits

Durch Elrken wind e beanhwnnieier
FrageDoges oulematiah furdih wersondl,

Vielen Dank fir thre Unterstiitzung! LISt
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Anlage 3

Dauerzihistelle Elberadweg

Stunde

Gesamt

Tag
Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag

Freitag
Samstag
Sonntag
Gesamt

Monat
1

© ® N s wN

1
12
Gesamt

Montag

2255
4383
3422
2616
2.850
2764
2455
2748
3390
4.080
5.000
5422
4508
3113
2027
979
476
211
476
211
54062

~ o o s 0N e

Rf
28119
34126
53.103
59.937
58.989
76.007
79.430
71418
54,611
47.923
47.861
32035

643559

ANLAGEN

Dauerzéhlstelle Radverkehr Elberadweg in Dresden (Mai bis Oktober 2014;

DRESDEN, 2014)

Dienstag
18
53

178
823
2469
4496
3554
2728
3.145
3339
3.106
3.183
3681
4673
5441
5.624
4.965
3.380
2177
1127
587
304
587
304
59942

Rad
54062
59942
58428
56065
54311
52258
57697
392763

Anteil
4%
5%
8%
9%
9%

12%

12%

11%
8%
%
%
5%

100%

Mitwoch
18
55

191
854
2670
4679
3618
2676
2989
3.151
2870
3.195
3576
4.481
5.443
5436
4504
3.134
2.088
1.042
568
311
568
311
58428

Anteil
14%
15%
15%
14%
14%
13%
15%
100%

"teil_theoretisc
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%

100%

Donnerstag
27
17
71

552
2.186
4.050
3124
2502
2987
3220
2.859
3.084
3.667
4.484
5289
5313
4337
3.064
2.087
1213

625

341

625

341
56065

teil_theoretisc
14%
14%
14%
14%
14%
14%
14%
100%

Faktor
191
157
101
089
091
071
068
0,75
0,98
112
112
167

Freitag
28
24
67

545
2.048
3.649
2995
2.361
2970
3197
3.328
3573
4.356
5.064

4979

4310

3641

2422

1729
979
572
451
572
451

54311

Faktor
104
094
096
1,00
1,03
107
097

Gesamt_Werktag Samstag Sonntag Anteil_Werktag Anteil_Samstag Anteil_Sonntag Anteil_theoretisch Faktor_Werktag Faktor_Samstag Faktor_Sonntag

104
169
574
3350
11628
21257
16713
12883
14941
15671
14618
15783
18670
22782
26152
26105
21955
15113
10108
5340
2828
1618
2828
1618
282808

7
57
55
144
231
580
1102
2192
4.016
4775
4750
4.466
4.640
4.943
4.843
4457
3562
2463
1.600
1.059
668
455
668
455
52258

107

1.038
2595
4.045
5.181
5.355
5546
5.892
6.053
5711
5.044
3953
2586
1685
869
386
176
386
176
57697

0%
0%
0%
1%
4%
8%
6%
5%
5%
6%
5%
6%
7%
8%
9%
9%
8%
5%
4%
2%
1%
1%
1%
1%

100%

0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
4%
8%
9%
9%
9%
9%
9%
9%
9%
%
5%
3%
2%
1%
1%
1%
1%
100%

0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
4%
%
9%
9%
10%
10%
10%
10%
9%
%
4%
3%
2%
1%
0%
1%
0%
100%

%
4%
4%
%
%
%
%
%
%
9%
%
4%
4%
%
%
4%
4%
%
4%
4%
%
%
4%
4%

100%

11330
69,73
20,53
352
101
055
071
091
079
0,75
081
0,75
0,63
0,52
045
045
0,54
0,78
117
221
417
728
417
728

28,28
38,20
3959
15,12
943
375
1,98
099
054
046
046
049
047
044
045
049
061
088
136
2,06
326
479
326
479

2247
3249
68,69
26,13
1129
4,82
232
093
059
0,46
045
043
041
0,40
042
048
0,61
093
143
2,17
6,23
13,66
6,23
13,66
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Anlage 4 Dauerzahlstellen FuRBverkehr entlang des Kloster-Fahrwegs, Fischer-Wegs
und Lux-Guyer-Wegs in Zurich (Stand 2017; Zirich, 2018)

‘U-ﬂ 2032046
‘04 10090357
‘1 565121229
Ui 5G3DG3£
Werktag

Stunde Y0412032046 Anteil Y0410090357 Anteil U15G6121229 | Anteil U15G3063869 | Anteil Gesamt = Anteil theoretisch Faktor
0 16 0% 30 0% 47 0% 534 0% 4% 28,84
1 15 0% 9 0% 20 0% 279 0% 4% 38,59
2 6 0% 22 0% 20 0% 131 0% 4% 64,84
3 4 0% 13 0% 11 0% 99 0% 4% 103,31
4 5 0% 30 0% 19 0% 111 0% 4% 64,73
5 6 0% 300 1% 420 1% 302 0% 4% 8,54
6 21 0% 1968 5% 1402 2% 1731 2% 4% 1,71
7 35 1% 4100 10% 3755 5% 3969 5% 4% 0,77
8 107 2% 3352 8% 3583 5% 4669 5% 4% 0,81
9 110 2% 1612 4% 3500 5% 4144 4% 4% 1,13
10 148 3% 1177 3% 3544 5% 4633 4% 4% 1,16
11 196 4% 1424 4% 4794 7% 7896 5% 4% 0,89
12 240 4% 1668 4% 9844 14% 12353 8% 4% 0,55
13 302 5% 1926 5% 4209 6% 7779 5% 4% 0,76
14 460 8% 2685 7% 3731 5% 8551 7% 4% 0,61
15 629 11% 2917 7% 4213 6% 9116 8% 4% 0,50
16 651 12% 3325 8% 4493 6% 9046 9% 4% 0,47
17 671 12% 4841 12% 5133 7% 9803 11% 4% 0,39
18 633 12% 3720 9% 5898 9% 9200 10% 4% 0,43
19 579 11% 2207 6% 5400 8% 6698 8% 4% 0,52
20 369 7% 1406 4% 3191 5% 4517 5% 4% 0,84
21 197 4% 817 2% 1403 2% 3141 3% 4% 1,64
22 76 1% 433 1% 419 1% 2579 1% 4% 4,08
23 27 0% 136 0% 144 0% 1675 0% 4% 12,05

Gesamt 5503 100% 40118 100% 69193 100% 112956 100% 100%
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Stunde

© 00N O UAWNRL O

NNNNRERERRERRR PR
WNRPROWLOOWNOGMWSMPWNERO

Gesamt

Stunde
0

© 00NV WN R

NNNRRRRRRBRRRR
NP, OWWOWwWSNO®UH_WNRO

23
Gesamt

Tag

AU hAs WN

7
Gesamt

Monat

O 00N U B WN -

=S
N = O

Gesamt

Y0412032046

1363

Y0412032046
23
10
8
10

2096

Y0412032046
1087
1110
1119
1181
1006
1363
2096
8962

Y0412032046
108
294
526
777
1482
1885
1096
1321
585
513
240
135
8962

Anteil
1%
0%
1%
0%
0%
0%
1%
1%
1%
3%
3%
6%
7%
8%
10%
12%
14%
9%
8%
7%
4%
2%
1%
0%
100%

Anteil
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
3%
6%
7%
8%
11%
15%
13%
11%
8%
5%
3%
1%
1%
0%
100%

Anteil
12%
12%
12%
13%
11%
15%
23%
100%

Anteil
1%
3%
6%
9%
17%
21%
12%
15%
7%
6%
3%
2%
100%

Y0410090357

1107
1121
933

321
187
94
41
18
8098

Y0410090357
27
12
11
16
17
8
11
60
130
299
460
671
864
1272
1716
1890
1725
1427
951
476
282
106
30
7
12468

Y0410090357
8010
7796
8490
8400
7422
8098
12468
60684

Y0410090357
778
2487
6296
7998
6661
9216
9520
1564
6375
5976
2565
1248
60684

Anteil
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
1%
3%
4%
6%
7%
10%
12%
14%
14%
12%
7%
4%
2%
1%
1%
0%
100%

Anteil
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
4%
5%
7%
10%
14%
15%
14%
11%
8%
4%
2%
1%
0%
0%
100%

Anteil
13%
13%
14%
14%
12%
13%
21%

100%

Anteil
1%
4%
10%
13%
11%
15%
16%
3%
11%
10%
4%
2%
100%

Samstag
U15G6121229
12
13
13
4
4
11
75
367
682
1028
1290
1398
1165
1054
1311
1569
1599
1190
817
494
301
199
67
43
14706

Sonntag
U15G6121229
30
33

1181
1708
1947
1928
2089
2586
2933
2588
2056
1581
896
476
214
75
19
23340

U15G6121229
14166
14414
14522
13492
12599
14706
23340

107239

U15G6121229
3684
8328
11353
10679
11769
11369
10180
8952
8784
8949
6957
6235
107239

Anteil
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
5%
7%
9%
10%
8%
7%
9%
11%
11%
8%
6%
3%
2%
1%
0%
0%
100%

Anteil
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
3%
5%
7%
8%
8%
9%
11%
13%
11%
9%
7%
4%
2%
1%
0%
0%
100%

Anteil
13%
13%
14%
13%
12%
14%
22%
100%

Anteil
3%
8%
11%
10%
11%
11%
9%
8%
8%
8%
6%
6%
100%

U15G3063869
650
361
275
151
122
46
124
325
620
788
1091
1327
1680
2187
2781
3236
3401
2637
1667
1012
677
587
575
456
26776

U15G3063869
422
460
391
298
124
68
99
272
617
912
1477
1862
2529
3630
4542
5105
4254
3313
1878
1161
805
447
307
177
35150

Anteil Gesamt
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
4%
5%
7%
7%
8%
10%
12%
13%
10%
7%
5%
3%
2%
1%
0%
100%

Anteil theoretisch
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
100%

Anteil Gesamt | Anteil theoretisch

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
2%
3%
5%
7%
8%
9%
12%
14%
13%
11%
8%
4%
2%
1%
0%
0%
100%

4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
4%
%
%
1%
%
%
%
%
%
%
%
%

100%

U15G3063869 | Anteil Gesamt = Anteil theoretisch

21482
21812
22725
22679
24258
26776
35150
174882

13%
13%
13%
13%
12%
14%
22%
100%

14%
14%
14%
14%
14%
14%
14%
100%

U15G3063869 | Anteil Gesamt = Anteil theoretisch

12717
19060
30747
18087
7500
7900
7989
7770
7391
24083
17282
14356
174882

2%
5%
9%
11%
13%
16%
12%
9%
8%
8%
4%
3%
100%

8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
8%
100%

ANLAGEN

Faktor
12,20
19,54
18,83
77,01
36,12
46,14
8,45
2,95
1,72
0,93
0,76
0,58
0,58
0,49
0,40
0,35
0,32
0,43
0,59
0,88
1,56
2,69
7,71
15,47

Faktor
8,67
17,49
25,22
19,67
63,48
51,74
36,08
6,73
2,33
1,36
0,87
0,63
0,55
0,46
0,35
0,30
0,33
0,39
0,55
0,98
1,67
4,22
10,57
44,53

Faktor
1,11
1,11
1,07
1,08
1,22
1,01
0,65

Faktor
4,22
1,65
0,93
0,79
0,65
0,53
0,67
0,97
0,99
1,05
1,87
2,67
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Anlage 5 Zeitliche Verteilung des Unfallgeschehens auf selbststandigen Wegen

18%

16%
14%
12%
__10%
2
c
<
8%
6%
4%
-o-U(P,S)/5a
2% Ganglinie Radverkehr (Elberadweg; DRESDEN, 2014)
0%
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Monat
25%
-e-U(P,S)/5a
Ganglinie Radverkehr (Elberadweg; DRESDEN, 2014)
20%
15%

Anteil

10%

5%

0%
Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
Wochentag
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14%

-e-U(P,S)5a
12% Ganglinie Radverkehr (Elberadweg; DRESDEN, 2014)

—e—Ganglinie FuBverkehr (ROSSMERKEL, 2017)

10%

8%

Anteil

6%

4%

2%

0%
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Stunde
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Anlage 6 Unfallgeschehen auf selbstdndigen Wegen differenziert nach
Lichtverhaltnissen und Querschnittskategorien

o - - .
90% .
80%

70%

@ 60%

o

= 50%

= m Dunkelheit

) Dammerung
Tageslicht

30%

20%

10%

0%

G-S G-M G-B TO ™
198 km 122 km 30km 17km 6 km
113 U(P,S)/5a 110 U(P,S)/5a 81U(P,S)/5a 87U(P,S)/5a 13U(P,S)/5a
Querschnittskategorie

20



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE ANLAGEN

Anlage 7

Fg(

Anteil an Ugg:

Rf (P,S)

Anteil an Uggg,

100%

90%

80%

70%

@
< 60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Altersstruktur der unfallverursachenden zu FuR Gehenden (oben) und
Radfahrenden (unten)

Ok.A.
>65 Jahre
40-64 Jahre
m 30-39 Jahre
- 18-29 Jahre
11-17 Jahre
m 0-10 Jahre
G-S G-M G-B TO ™
198 km 122 km 30km 17 km 6 km
14 U(P,S)/5a 23 U(P,S)/5a 8 U(P,S)/5a 18 U(P,S)/5a 3 U(P,S)/5a
(Bet01=Fg) (Bet01=Fg) (Bet01=Fg) (Bet01=Fg) (Bet01=Fg)
Querschnittskategorie
] ]
Ok.A.
>65 Jahre
40-64 Jahre
m 30-39 Jahre
18-29 Jahre
- 11-17 Jare
m 0-10 Jahre
I I I
G-S G-M G-B T0 ™
198 km 122 km 30km 17 km 6 km
86 U(P,S)/5a 74 U(P,S)5a 53U(P,S)/5a 56 U(P,S)/5a 10 U(P,S)/5a
(Bet01=Rf) (Bet01=Rf) (Bet01=Rf) (Bet01=Rf) (Bet01=Rf)
Querschnittskategorie
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Fragebogen fiir die Befragungen von Patientinnen und Patienten

Anlage 8
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ANLAGEN

Anlage 9 Ubersicht der Messstellen flr Videobeobachtungen und Befragungen
NI Name Breite MaRnahmen zur Querschn!tts-
Trennung Kategorie
M1 Freiburg - Deutsch-Franzossches- 400m keine G-B
Gymnasium
) . 3,00 m (Rf); . ;
M2 Freiburg - Fritz-Horch-Weg 250 m (Fg) Mittelstr. begriint (2,50 m) ™
M3 Frankfurt a.M. — Oberrad 3,00m keine G-M
Frankfurt — Briickenviertel .
Ma (Deutschherrnufer) 500m keine B
M5 Frankfurt — Nidda Route A 2,50 m keine G-S
M6 Frankfurt — Nidda Route B 3,00m keine G-M
Frankfurt — Nidda Route C
M7 4 rilach I -B
(Brentanobad) ,00m Oberflachengestaltung G
M8 Wiesbaden — Maaraue 2,00m keine G-S
M9 Kassel - Fuldaaue/Bugasee A 3,00m Keine G-M
N 3,10 m (Fg); ) .

M10 Kassel - Hiroshima-Ufer 270m (Rf) Mittelstr. begrtint (0,40 m) ™
M1 Wauppertal - Nordbahntrasse A 1,80 m (Fg); Oberflachengestaltung und 0
(Nordstadt) 3,80 m (Rf) Sicherheitstrennstreifen (0,35 m)

Bochum - Kemnader See A 3,00 m (Fg); ) . .
M12 (westlich des Haus Oveney) 3.00m (Rf) Mittelstreifen begriint (2,50 m) ™
Bochum - Springorumtrasse .
M13 (ndrdlich der Querenburger Str.) 300m keine eM
M14 Essen — Ruhrtalradweg A (Kupferdreh) 450m keine G-B
Wetter (Ruhr) - .
M5 Ruhrtalradweg/Strandweg 2,75m keine GS
M16 Herdecke — 2,00 m (Rf); Bord (0,10 m) und 0
Ruhrtalradweg/Ruhrpromenade 2,00 m (Fg) Oberflachengestaltung
Hamburg — Elberadweg .
M7 (in Hohe ElbschloBstraRe) 400m keine 8
Hamburg — Elberadweg .
M18 (Schréders Park) 3,20m keine G-M
Hamburg - Alsterufer (zwischen 3,75 m (Fg); R
M19 Gurlittstr. und Schmilinskystr.) 2,25 m (Rf) Oberflachengestaltung 70
Hamburg - Thérlspark 2,50 m (Fg); .
M20 (westlich der U-Bahn-Stat. Burgstr.) 2,50 m (Rf) Oberflachengestaltung 70
Dresden - Elberadweg A .
M21 (Fahrgarten, Johannstadt) 3.00m keine eM
Dresden - Elberadweg B .
M22 (6stlich der PrieRnitzmindung) 400m keine G8
Dresden — Elberadweg C 4,50 m (Fg/Rf); ) . "
M23 (westlich der PrieRnitzmiindung) 2,50 m (Fg) Mittelstreifen begrnt (2,50 m) 8
Bochum — Kemnader See || je 3m (Fg & Inliner) . . . )
M24 (Anlagestelle MS Kemnade) 2,50 m (RY): Mittelstreifen begriint (4 m; 1,50 m) ™
Essen - Ruhrtalradweg B 3,00 m (Fg); ) . .
M25 (Steele) 250 m (Rf) Mittelstreifen begriint (9,00 m) ™
Hamburg — Alster 2,60 m (Fg); 5
M2 L rilach I T
6 (Amerikanisches Generalkonsulat) 2,00 m (Rf) Oberflachengestaltung 0
M27 Hamburg - Angerstralle zw. Angerstralie 3,00 m (Rf); Oberflachengestaltung und 0
und Steinhauer Damm 1,80 m (Fg) Sicherheitstrennstreifen (0,25 m)
M28 Hamburg - Uferstraf&e zw. Finkenau und 250m keine G-S
Richardstrale
Kassel - Fuldatalradweg )
M29 (Fuldaschleuse Wolfsanger) 290m keine G-S
M30 Dresden - Elberadweg D 280m keine G-S

(Walschlésschenbriicke)
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Anlage 10  Datenblatt Messstelle M1 Freiburg — Deutsch-Franzdsisches-Gymnasium

M1: FREIBURG - DEUTSCH-FRANZOSISCHES-GYMNASIUM

APy T
F Ciid i ¢ ‘i_\_ I,' - ./_-L (O_SM:\IZOIZ) I‘p
oL i = 1 ."‘- 1L V' I
L i MRS U
o/ Neubura/Za ARSIt B .
[ = N‘\"“‘_-.i‘j.l';’:."_ __._—- |-|. =T _ -
o3 - TR FRindtelat e T
i achinsShacoREtSEE e \-_r_
g R

P I —e -l e
-_ a *,,,.-. Y Db‘:'jﬁ‘h,- : - SO ‘ool
e  Waldseer : :-:'_:,

Dberwiehre == ~

Beschilderung (StVO) Z 240

Trennung der Verkehrsmittelarten keine

Breite 4,00m

Verkehrsstérke zu Full Gehende 6 Fg/h

Verkehrsstarke Radfahrende 297 Rf/h

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V/h

Verkehrsstarke Gesamt 303 V/h

Messtag 21.08.2017

Messzeitraum 7-12 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 8.00 - 9.00 Uhr
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Anlage 11  Datenblatt Messstelle M2 Freiburg — Fritz-Horch-Weg
M2: FREIBURG - FRITZ-HORCH-WEG

HErGEnT

Ciid

. (OSM,2017)

4

; Neuburg
fl Freiburglim g 1o MRS R G
Breisgaus: G Bice’m I 1S ! ' p
."__ Dberau. ]
= Waldsee - A

" EHE EBnet

£33

o

Slittenweiler

:Georgen

Beschilderung (StVO) Z2237+272239

Trennung der Verkehrsmittelarten Mittelstr. begriint (2,50 m)

Breite FuBweg: 2,50 m; Radweg: 3,00 m
Verkehrsstarke zu Ful Gehende 96 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 437 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 18 V/h
Verkehrsstérke Gesamt 437 Vih
Messtag 21.08.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

17.00 - 18.00 Uhr

25



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE ANLAGEN

Anlage 12 Datenblatt Messstelle M3 Frankfurt a.M. — Oberrad
M3: FRANKFURT - OBERRAD

T VTR

~(0SM,2017)....

i i

B T kusch

o :
%_ M| is i
3w i = ;
8 s ‘!_’,‘.,_),'-_ﬁ-. i o
-'r|_=. 1h

% f 4 e Pz kuuwm
il gt ared e | =

J’) “"h
1_._‘ F

F-'ank[un: am"_ | "h'" "'

Beschilderung (StVO) Z240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 3,00m
Verkehrsstarke zu Ful Gehende 28 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 490 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 2V
Verkehrsstérke Gesamt 520 Vih
Messtag 22.08.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 7.45 - 8.45 Uhr
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Anlage 13 Datenblatt Messstelle M4 Frankfurt — Briickenviertel (Deutschherrnufer)

M4: FRANKFURT - BRUCKENVIERTEL ( DEUTSCHHERRNUFER)

- .I..'-' = .u ham )
y 3 5 Ry ;
{ r Eusch -'; .:I

TR

 (0SM, 2017)....

]
s i

Hungarl

PHy : Fr-.nky
I'n'lall'l

Beschilderung (StVO) Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 5,00m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 164 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 575 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 6Vih
Verkehrsstérke Gesamt 745 Vih
Messtag 22.08.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 17.00 - 18.00 Uhr
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Anlage 14  Datenblatt Messstelle M5 Frankfurt — Nidda Route A
M5: FRANKFURT — NIDDA ROUTE A

MirEr e

= '.ﬁ 5 ( ._\'\.:.. ;.._.. kel Sledhing Hebbeq ] B (OSM, 2017)

Benger-EniE

Rimpeche

!
L}
i1

ok Furr

|

g ]

Beschilderung (StVO) Z240

Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 2,50m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 32 Fglh
Verkehrsstérke Radfahrende 282 Rflh

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway)

Verkehrsstérke Gesamt 314 Vih
Messtag 23.08.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 17.00 - 18.00 Uhr
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Anlage 15  Datenblatt Messstelle M6 Frankfurt — Nidda Route B
M6: FRANKFURT — NIDDA ROUTE B

i g : 5
Tk L ;
AL G nan % ik

o
P s S
BT ‘Illr'i.'usu:h

Ao g
: P e
!

o el e i% :
___l.-r'_" RHARATAL RS, i
i. o R s

Ape
T o
1 Fohe

. =
\ Il._‘ o ok e e thiied Ml
5, - Botkardir

i ¥ £
T | Hungarl

il . " Wepspered ol a :

r 5 i v i

At 3 o s 1 7
L Sl al I e S
A | |’|1'|'\'-r'-'r.-{\i_5'-- i ot ] I i A

[ ol e PESa0 nop i q e Sl e T
:,:4‘ e qnida ! _'&-\ o Bk e _..44- Ay v

U | : 2 -

e e s
e I N T * 5
3 = Main Al
H fereis B N T ) d | il
=G L sy, Ll LT T S
y T, - | ]

Beschilderung (StVO) Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 3,00m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 33 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 182 Ri/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 7V
Verkehrsstérke Gesamt 222 VIh
Messtag 24.08.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.30 - 17.30 Uhr
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Anlage 16

ANLAGEN

Datenblatt Messstelle M7 Frankfurt — Nidda Route C (Brentanobad)

M7: FRANKFURT — NIDDA ROUTE C (BRENTANOBAD)

i g : 5
Tk L ;
AL G nan % ik

o
P s S
BT ‘Illr'i.'usu:h

~(0SM,2017). ..
A P, i

i i

¥ e

L i
Wy
1‘:;-:' =il F i ! 1??
{ A R L R, e 1 i 7 ¥ "
T Jo T f e | ol
b I: '
T o i
1 - ’_.:‘!;_ B oy g
h - = ?
P Pz il Mesal I
it l~ ;
T o, - Botkantetim & 3 " SechEntiel
Y 5 s enalhicrd e i ; /_.)\ £cher i i
A P fr"‘ﬂ N' 2 e f;' 2 o ‘:_ !
F L b u = ¥
-kl}l .'-. e | T 'l L} o d'"\.. IIUI]H
g e fnd T 1 I ! B . ]
G St o) i L O e, TS o S S doid L= o o
e it

Frankhuram: | -2
e A,

. S ¢ % i =
Weogirld op:u.l'.r::i-‘,!“ e o
’& i Swir - i

~ e
£

Beschilderung (StVO) Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung

Breite 4,00m

Verkehrsstarke zu Full Gehende 46 Fg/h

Verkehrsstérke Radfahrende 121 Ri/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V/h
Verkehrsstérke Gesamt 167 Vih

Messtag 23.08.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

8.00 - 9.00 Uhr
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Anlage 17 Datenblatt Messstelle M8 Wiesbaden — Maaraue
M8: WIESBADEN - MAARAUE

.y - E T - \
™ S e 2 [F-] ) - 18
R T S X \ S (0SM; 2017)
: Sl on :‘ﬁ“&ﬁﬁ"b 3 N v ey i
Sl ? S Wi it i 5 \ 4 % .
__."’5,“_'-{_ M _-u-":'_ _"‘}_1 R llli|. h Hothhes
! o ] gy A | A % art Wadn
T Kip | ! g 'R ..'_ R et
e o L . “HEusadi R W i
wr et ol /\ o b M K] "“ wan
DRELE 2l | L . =’ .lIL
; Gonsenbarm— o g ES Mg, u:-f.-:*m‘ll" ¢
A iy AT et frenba iy 1 oy B i "y
"__4’- ot ____.--"" 3 ! :Eu-wllrgd Aliyiwit x II.
= s L R T
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Beschilderung (StVO) Z240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 2,00m
Verkehrsstérke zu Ful Gehende 64 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 46 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V
Verkehrsstérke Gesamt 110 Vih
Messtag 24.08.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 9.30 - 10.30 Uhr
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Anlage 18  Datenblatt Messstelle M9 Kassel - Fuldaaue/Bugasee A

M9: KASSEL - FULDAAUE/BUGASEE A
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Beschilderung (StVO)
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 3,00m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 43 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 62 Rflh
Verkehrsstarke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 22 Vih
Verkehrsstérke Gesamt 127 Vih
Messtag 25.08.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.45 - 17.45 Uhr
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NRVP 2020 — SELBSTSTANDIGE WEGE ANLAGEN
Anlage 19  Datenblatt Messstelle M10 Kassel - Hiroshima-Ufer
M10: KASSEL — HIROSHIMA-UFER

- CTNEAYE (0SM, 2017)

-

el
mes- A e iR Sud
ik

L R =R X
piso —(hﬁt 3 STy
.. 3 ﬁe .

Beschilderung (StVO)

7240

Trennung der Verkehrsmittelarten

Mittelstr. begriint (0,40 m)

Breite FuBweg: 3,10 m; Radweg: 2,70 m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 55 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 97 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 1Vih
Verkehrsstérke Gesamt 153 V/h
Messtag 25.08.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

10.15 - 11.15 Uhr
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Anlage 20  Datenblatt Messstelle M11 Wuppertal — Nordbahntrasse (Nordstadt)
M11: WUPPERTAL — NORDBAHNTRASSE (NORDSTADT)
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Beschilderung (StVO) | . Z 241 +1022-10
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung, taktiler Streifen (0,35 m)
Breite FuBweg: 1,80 m; Radweg: 3,80 m
Verkehrsstérke zu Fult Gehende 103 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 281 Rilh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 11 Vinh
Verkehrsstérke Gesamt 395 Vih
Messtag 11.08.2018
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.00 - 17.00 Uhr
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Anlage 21

ANLAGEN

Datenblatt Messstelle M12 Bochum — Kemnader See A

M12: BOCHUM — KEMNADER SEE A (WESTLICH DES HAUS OVENEY)
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Trennung der Verkehrsmittelarten

Mittelstr. begriint (2,50 m)

Breite

FuBweg: 4,50 m; Radweg: 1,50 m

Verkehrsstérke zu Ful? Gehende

57 Fg/h

Verkehrsstarke Radfahrende

71 Ri/h

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway)

28 Vih

Verkehrsstarke Gesamt

156 V/h

Messtag

05.09.2017

Messzeitraum

15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

17.00 - 18.00 Uhr

35



NRVP 2020 - SELBSTSTANDIGE WEGE ANLAGEN

Anlage 22  Datenblatt Messstelle M13 Bochum — Springorumtrasse

M13: BOCHUM — SPRINGORUMTRASSE
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Beschilderung (StVO) Z 240

Trennung der Verkehrsmittelarten keine

Breite 3,00m

Verkehrsstarke zu Full Gehende 59 Fg/h

Verkehrsstarke Radfahrende 177 Rflh

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 1Vih

Verkehrsstarke Gesamt 237 Vih

Messtag 04.09.2017

Messzeitraum 7-12 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 7.30 -8.30 Uhr
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Anlage 23

M14: ESSEN - RUHRTALRADWEG A (KUPFERDREH)

ANLAGEN

Datenblatt Messstelle M14 Essen — Ruhrtalradweg A (Kupferdreh)
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Beschilderung (StVO) 7240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 4,50 m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 41 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 120 Ri/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 10 V/h
Verkehrsstérke Gesamt 171 Vih
Messtag 05.09.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

10.45 - 11.45 Uhr
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Anlage 24  Datenblatt Messstelle M15 Wetter (Ruhr) — Ruhrtalradweg/Strandweg
M15: WETTER (RUHR) - RUHRTALRADWEG (STRANDWEG)
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Beschilderung (StVO) Z 240

Trennung der Verkehrsmittelarten keine

Breite 2,75m

Verkehrsstarke zu Full Gehende 86 Fg/h

Verkehrsstarke Radfahrende 152 Rf/h

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 8V/h

Verkehrsstarke Gesamt 233 Vih

Messtag 04.09.2017

Messzeitraum 15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.15 - 17.15 Uhr
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Anlage 25

ANLAGEN

Datenblatt Messstelle M16 Herdecke — Ruhrtalradweg/Ruhrpromenade

M16: HERDECKE — RUHRTALRADWEG (RUHRPROMENADE)
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Beschilderung (StVO)

Z237+272239

Trennung der Verkehrsmittelarten

Bord (0,10 m) und Oberflachengestaltung

Breite

FuBweg: 2,00 m; Radweg: 2,00 m

Verkehrsstarke zu Full Gehende

87 Fg/h

Verkehrsstarke Radfahrende

53 Rflh

Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway)

0V

Verkehrsstarke Gesamt

140 V/h

Messtag

06.09.2017

Messzeitraum

15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

15:45 - 16.45 Uhr
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Anlage 26  Datenblatt Messstelle M17 Hamburg - Elberadweg
M17: HAMBURG - ELBERADWEG (IN HOHE ELBSCHLORSTRARE)
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Beschilderung (StVO) B Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 4,00 m (7,50 m auRerhalb der Baumquartiere)
Verkehrsstarke zu Full Gehende 272 Fglh
Verkehrsstérke Radfahrende 247 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 3V
Verkehrsstérke Gesamt 522 ViIh
Messtag 01.09.2018
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 17:00 — 18.00 Uhr
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Anlage 27  Datenblatt Messstelle M18 Hamburg — Elberadweg (Schréders Park)
M18: HAMBURG - ELBERADWEG (SCHRODERS PARK)
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Beschilderung (StVO) | Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine (teilweise Oberflachengestaltung)
Breite 3,20m
Verkehrsstérke zu Ful Gehende 47 Fglh
Verkehrsstérke Radfahrende 19 Rf/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V/h
Verkehrsstérke Gesamt 66 Vih
Messtag 07.09.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.00 - 17.00 Uhr
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Anlage 28  Datenblatt Messstelle M19 Hamburg — Alsterufer
M19: HAMBURG - ALSTERUFER
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Beschilderung (StVO) | Z2237+272239
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung
Breite FuBweg: 3,00 m; Radweg: 2,50 m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 251 Fgih
Verkehrsstérke Radfahrende 510 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V/h
Verkehrsstérke Gesamt 761 Vih
Messtag 08.09.2017
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16.45 - 17.45 Uhr
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Anlage 29  Datenblatt Messstelle M20 Hamburg — Thorlspark
M20: HAMBURG - THORLSPARK
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Beschilderung (StVO) ” Z241
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung
Breite FuBweg: 2,50 m; Radweg: 2,50 m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 23 Fglh
Verkehrsstérke Radfahrende 166 Rf/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V/h
Verkehrsstarke Gesamt 189 Vih
Messtag 07.09.2017
Messzeitraum 7-12 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 7:45 - 8:45 Uhr
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Anlage 30  Datenblatt Messstelle M21 Dresden - Elberadweg A
M21: DRESDEN - ELBERADWEG A (JOHANNSTADT)

|(0SM, 2017)
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Beschilderung StVO) | 72240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 3,00m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 67 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 437 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 10 V/h
Verkehrsstérke Gesamt 514 Vih
Messtag 08.09.2016
Messzeitraum 15-18 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16:25 - 17:25 Uhr
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Anlage 31  Datenblatt Messstelle M22 Dresden - Elberadweg B

M22: DRESDEN - ELBERADWEG B (OSTLICH DER PRIERNITZMUNDUNG)

;-'(osM, 2017)
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Beschilderung (StVO) Z240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 4,00 m
Verkehrsstérke zu Ful Gehende 88 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 372 Rflh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 4V/h
Verkehrsstérke Gesamt 464 Viih
Messtag 01.09.2016
Messzeitraum 15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

16:25 - 17:25 Uhr
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Anlage 32  Datenblatt Messstelle M23 Dresden — Elberadweg C
M23: DRESDEN - ELBERADWEG C (WESTLICH DER PRIERNITZMUNDUNG)

Beschilderung (StVO)

(OSM, 2017)

Z239+Z240

Trennung der Verkehrsmittelarten

Mittelstreifen begriint (2,50 m)

Breite FuBweg: 2,50 m; FuR- und Radweg: 4,50 m
Verkehrsstérke zu Ful Gehende 142 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 389 Rffh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 6 Vih
Verkehrsstérke Gesamt 537 Vih
Messtag 01.09.2016
Messzeitraum 15-18 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

16:25 - 17:25 Uhr
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Anlage 33  Datenblatt Messstelle M24 Bochum - Kemnader See ||
M24: BOCHUM — KEMNADER SEE Il (ANLAGESTELLE MS KEMNADE)

¥ e PTA : i T e T
gt \“M,s;._,h;_-f_ e L T R Y M,ZON)
gerr T A Gt T T A e T R i :
; W - ] ol e T e -7-"\’-‘~>~__, f d
. #\,a""f' ¢.-..—_.-|....:qg.:'--"" - T e
= Pumng i __:4 B Tt A, ,
ool | g

P

Stizpz!

o T | f ._1.1_:__:_-.::..“

| Beschilderung (StvO) Z 237; Z 259/254 + 1020-13; Z 239
Trennung der Verkehrsmittelarten Mittelstreifen begriint (4,00 m; 1,50 m)
Breite FuBweg: 4,50 m; Inlinerweg: 3,00 m; Radweg: 2,50 m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 393 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 339 Rffh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 52 Vih
Verkehrsstérke Gesamt 784 VIh
Messtag 12.08.2018
Messzeitraum 9.30 Uhr—12.30 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 11:30 - 12:30 Uhr
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Anlage 34  Datenblatt Messstelle M25 Essen — Ruhrtalradweg B

ik

M25: ESSEN - RUHRTALRADWEG B (STEELE)
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Beséhilderung (StV05 Z237; 72239
Trennung der Verkehrsmittelarten Mittelstreifen begriint (9,00 m)
Breite FuRweg: 3,00 m; Radweg: 2,50 m
Verkehrsstarke zu Full Gehende 10 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 300 Rffh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 2Vih
Verkehrsstérke Gesamt 312 Vih
Messtag 11.08.2018
Messzeitraum 10.00 Uhr - 13.00 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 11:30 - 12:30 Uhr
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Anlage 35  Datenblatt Messstelle M26 Hamburg — Alster
M26: HAMBURG — ALSTER (AMERIKANISCHES KONSULAT)
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Beschilderung (StvO) 7241
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung
Breite FuRweg: 2,60 m; Radweg: 2,00 m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 569 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 273 Rffh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 3Vih
Verkehrsstérke Gesamt 845 Vih
Messtag 01.09.2018
Messzeitraum 10.00 Uhr - 13.00 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 11:45 - 12:45 Uhr
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Anlage 36  Datenblatt Messstelle M27 Hamburg — Angerstra3e
M27: HAMBURG — ANGERSTRARE (ZW. ANGERSTR. UND STEINHAUER DAMM)
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Beschilderung (StvO) 7241
Trennung der Verkehrsmittelarten Oberflachengestaltung und taktiler Streifen (0,25 m)
Breite FuRweg: 1,80 m; Radweg: 3,00 m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 36 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 31 Rf/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 0V
Verkehrsstérke Gesamt 67 Vih
Messtag 02.09.2018
Messzeitraum 10.00 Uhr - 13.00 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 10:45 - 11:45 Uhr
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Anlage 37 Datenblatt Messstelle M28 Hamburg — Uferstralie
M28: HAMBURG - UFERSTRARE (ZW. FINKENAU UND RICHARDSTRARE)
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Beschilderung (StVO) 72240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine
Breite 250m
Verkehrsstérke zu Full Gehende 111 Fg/h
Verkehrsstérke Radfahrende 31 Rf/h
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 1Vih
Verkehrsstérke Gesamt 275Vih
Messtag 02.09.2018
Messzeitraum 14.30 Uhr - 17.30 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 16:30 - 17:30 Uhr
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Anlage 38  Datenblatt Messstelle M29 Kassel - Fuldatalradweg
M29: KASSEL - FULDATALRADWEG (FULDASCHLEUSE WOLFSANGER)
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Kinroninge 407

Beschilderung (StVO) Z 240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine

Breite 2,90m

Verkehrsstérke zu Full Gehende 31 Fg/h

Verkehrsstérke Radfahrende 125 Rf/h
Verkehrsstarke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 4Vih

Verkehrsstérke Gesamt 160 V/h

Messtag 12.08.2018
Messzeitraum 15.00 Uhr — 18.00 Uhr
Auswertezeitraum (Spitzenstunde) 17:00 - 18:00 Uhr
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Anlage 39

M30: DRESDEN - ELBERADWEG (WALDSCHLOSSCHENBRUCKE)

ANLAGEN

Datenblatt Messstelle M30 Dresden - Elberadweg (Waldschldsschenbr.)
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Beschilderung (StvO) 72240
Trennung der Verkehrsmittelarten keine

Breite 2,80m

Verkehrsstérke zu Full Gehende 64 Fg/h

Verkehrsstérke Radfahrende 562 Rffh
Verkehrsstérke Sonstige (bspw. Inliner, Segway) 7Vih

Verkehrsstérke Gesamt 633 V/h

Messtag 14.07.2018
Messzeitraum 14.00 Uhr - 17.00 Uhr

Auswertezeitraum (Spitzenstunde)

14:15 - 15:15 Uhr
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Anlage 40

ANLAGEN

Fragebogen Vor-Ort-Befragungen von zu FuB Gehenden und Radfahrenden

Messstelle: Datum: Uhrzeit
1| Geschlecht: [ mannlich O weiblich
2| Verkehrsmittel: O Fuk O Rad O anderes:

3| Ich fithle mich vor Verkehrsunféllen sicher.

O trifft zu O tifft eher zu O teils-teils O tiffteher n.zu O3 ifft nicht zu

4| Welches der genannten Merkmale hat einen Einfluss auf die vorangegangene Bewertung?
Breite der Anlage:
O teils-teils O tifft ehern.zu O trifft nicht zu

O trifft zu O tiifft eher zu

(fehlende) Trennung der Verkehrsmittelarten:

O trifft zu O trifft eher zu O teils-teils O tifft eher n.zu 7 rifft nicht zu
(zu hohe/geringe) Verkehrsstarke:
O trifft zu [ trifft eher zu O teils-teils O tifft ehern.zu O3 trifft nicht zu

(zu hohe/angemessene) Geschwindigkeit der Radfahrenden:

O trifft zu O tiifft eher zu O teils-teils O tifft ehern.zu O3 trifft nicht zu

Andere:

Regelkenntnis: (Regelungsart: )

14| Muss ich, wenn vorhanden, Manahmen zur Trennung beachten?
Oja O nein

15| Muss ich meine Geschwindigkeit als Radfahrende*r an den FuRverkehr anpassen?

[ wenn notig [ weiB nicht

Oja O nein [ wenn notig [ weiB nicht
16| Muss ich als zu FuR Gehende*r Radfahrende durchlassen?

Oja O nein [ wenn notig [ weiB nicht
17| Wer hat Vorrang?

O zuFuR Geh. [ Radfahrende [ keiner O weiR nicht

5| Ich fiihle mich in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrénkt.

O trifft zu O tifft eher zu O teils-teils O tifft ehern.zu O3 trifft nicht zu

6| Welches der genannten Merkmale hat einen Einfluss auf die vorangegangene Bewertung?
(geringe/groRziigige) Breite:
[ trifft zu O tiifft eher n.zu O tifft nicht zu

[ trifft eher zu [ teils-teils

(fehlende) Trennung der Verkehrsmittelarten:

O trifft zu O tifft eher zu O teils-teils O wifft eher n.zu O3 trifft nicht zu
(zu hohe/geringe) Verkehrsstarke:
O trifft zu [ trifft eher zu O teils-teils O trifft eher n. zu 7 rifft nicht zu

(zu geringelangemessene) Geschwindigkeit der anderen Verkehrsteilnehmenden:

O trifft zu O tifft eher zu O teils-teils O tifft ehern.zu O3 trifft nicht zu

Andere:

7| Sind sie in den letzten 5 Jahren auf diesem oder anderen selbststandigen Wegen gestiirzt
oder hatten einen Unfall ohne die Beteiligung andere Verkehrsteilnehmender?

FuR: [Jja,und zwar ca. ____ mal O nein [ weif nicht
Rad:  Oja,undzwarca.____mal O nein [ weid nicht
Angaben zum letzten Unfall:

8| Verkehrsmittel: CJ Fu O Rad [ anderes:

9] Wurde dieser polizeilich gemeldet? Oja  Onein O weiB nicht

10| Zu welcher Tageszeit fand dieser Sturz statt?
[ Helligkeit [ Dunkelheit [ wei3 nicht

11| Wo geschah der Unfall/Sturz?

[0 Dammerung

12| Kurze Beschreibung des Unfalls

13| Mussten Sie infolge des Sturzes/Unfalls in &rztliche Behandlung?

O nein [ Hausarzt [ KKH amb. [ KKH stationar

7| Hatten sie in den letzten 5 Jahren auf diesem oder anderen selbststéandigen Wegen gestiirzt
einen Unfall mit einem weiteren Verkehrsteilnehmenden?

FuR:  Oja,undzwarca.____ mal O nein O wei nicht
Rad:  Oja,undzwarca.____ mal O nein O wei nicht
Angaben zum letzten Unfall:

8| Verkehrsmittel: C1 FuR O Rad [ anderes:

9] Wurde dieser polizeilich gemeldet? Oja  Onein O weiB nicht

10| Zu welcher Tageszeit fand dieser Sturz statt?

[ Helligkeit [ Dunkelheit
11| Wo geschah der Unfall/Sturz?

[0 Ddmmerung O3 weiB nicht

12| Kurze Beschreibung des Unfalls

13| Mussten Sie infolge des Sturzes/Unfalls in &rztliche Behandlung?

O nein [ Hausarzt [ KKH amb. [ KKH stationar
18| Wegezweck: [ Bildung [ Arbeit [0 Wohnen
O Freizeit O Aufenthalt O Einkaufen
19| Wie haufig benutzen Sie diesen Weg?
[ (fast) taglich O wochentlich 3 monatlich [ seltener

[ nie (Urlaub)
20| Warum nutzen Sie den Weg? (Routenwahl - Mehrfachnennung maglich)

[ kiirzeste Strecke [ schéne Route [ sicher vor Unfallen

[ schnelles Vorankommen [J andere:

Alter: Tatigkeit: OJ Ausbildung [ Erwerbstatig O Rentner [ sonstige

Hinweise, Anregungen, Kommentare:
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Anlage 41

Tabellarische Ubersicht Verkehrsstarke Videobeobachtungen (differenziert nach alle Verkehrsmittelarten)

u FuB . Kinder- | Fahrrad Mountain- E-Bike/ | Fahrrad | Fahrrad Lasten- Skate- . .
Kategorie | Messstelle Name Gehende Joggende [ Gehhilfe | Rollstuhl wagen |schieben Stadtrad bike Rennrad Pedelec | Anhanger | Kindersitz Liegerad fahrrad Tandem board Segway | Inliner Fuk Rad |Sonstiges| Gesamt | Rf-Anteil
[Fgh] | [Fom] | [Fam] | [Fom] | [Fom] | [Fgh] | Reh] | [Réh] | [Réh] | Reh] | [REh] | Reh] | [Réh] | [Reh] | [Rh] | [Sbm] | [Swh] | [ih] [Fgh] | [Rfh] [Vih] [Vih] %]
G-B M1 Freiburg — Deutsch-Franzosisches-Gymnasium 5 0 0 1 0 0 251 12 24 1 5 4 0 0 0 0 0 0 6 297 0 303 98%
™ M2 Freiburg — Fritz-Horch-Weg 69 17 0 2 5 3 331 40 48 0 10 5 3 0 0 9 0 9 96 437 18 551 79%
G-M M3 Frankfurta.M. - Oberrad 4 24 0 0 0 0 400 15 66 1 2 5 1 0 0 1 0 1 28 490 2 520 94%
G-B M4 Frankfurt - Briickenviertel (Deutschherrnufer) 81 71 0 0 11 2 474 25 74 0 1 1 0 0 0 0 0 6 165 575 6 746 7%
G-S M5 Frankfurt - Nidda Route A 24 18 0 0 2 0 216 61 49 0 2 4 0 1 0 0 0 0 44 333 0 377 88%
G-M M6 Frankfurt— Nidda Route B 26 7 0 0 2 1 144 23 13 5 0 2 0 0 0 0 7 0 36 187 7 230 81%
G-B M7 Frankfurt— Nidda Route C (Brentanobad) 35 7 0 1 1 2 100 5 13 0 0 1 0 2 0 0 0 0 46 121 0 167 2%
G-S M8 Wieshaden — Maaraue 45 18 0 0 1 0 42 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 64 46 0 110 42%
G-M M9 Kassel - Fhldaaue/Bugasee A 24 19 0 1 0 0 47 11 2 2 0 0 0 0 0 0 22 0 44 62 22 128 48%
™ M10 Kassel Hiroshima-Ufer 47 8 0 0 0 0 88 8 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 55 97 1 153 63%
T0 M11 Wl]ppenal — Nordbahntrasse A (Nordstadt) 115 6 0 0 5 2 209 40 37 7 4 3 0 0 0 8 0 1 128 300 9 437 69%
™ M12 Bochum Kemnader See A (westlich des Haus Oveney) 21 36 0 0 0 0 41 17 10 3 0 0 0 0 0 6 0 22 57 71 28 156 46%
G-M M13 Bochum — Springorumtrasse 52 7 0 0 0 0 143 28 4 0 2 0 0 0 0 1 0 0 59 177 1 237 75%
G-B M14 Essen Ruhrtalradweg A (Kupferdreh) 22 16 0 0 3 0 55 14 18 33 0 0 0 0 0 0 0 10 41 120 10 171 70%
G-S M15 Wetter (Ruhr) - Ruhrtalradweg (Strandweg) 73 12 0 0 1 0 105 27 11 8 0 1 0 0 0 1 1 6 86 152 8 246 62%
T0 M16 Herdecke — Ruhrtalradweg/Ruhrpromenade 68 8 2 0 9 0 32 17 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 87 53 0 140 38%
G-B M17 Hamburg - Elbéradweg (in Hohe ElbschloRstrale) 215 20 2 1 9 4 220 8 7 5 2 0 0 0 0 1 0 0 251 242 1 494 49%
G-M M18 Hamburg EIberadWeg (Schroders Park) 26 15 0 0 6 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47 19 0 66 29%
TO M19 Hamburg_ Alsterufer 147 111 0 0 0 2 421 59 19 1 1 6 0 1 2 0 0 0 260 510 0 770 66%
TO M20 Hamburg Thérlspark 20 3 0 0 0 0 132 19 5 5 3 2 0 0 0 0 0 0 23 166 0 189 88%
G-M M21 Dresden - Elberadweg A (Fahrgarten, Johannstadt) 82 6 0 0 4 2 375 24 38 0 5 5 2 1 0 1 11 3 94 450 15 559 81%
G-B M22 Elberadweg B (6stlich der PrieBnitzmiindung) 79 36 0 1 1 2 339 22 16 0 7 14 0 0 0 4 0 0 119 398 4 521 76%
G-B M23 Elberadweg C (westlich der PrieRnitzmiindung) 136 45 0 0 10 3 357 11 23 0 10 9 0 0 0 6 0 2 194 410 8 612 67%
™ M24 Bochum — Kemnader See Il (Anlagestelle MS Kemnade)| 262 63 0 3 5 2 259 47 26 0 1 0 0 0 0 2 1 50 335 333 53 721 46%
™ M25 Essen - Ruhrtalradweg B (Steele) 66 16 0 0 0 0 212 49 28 7 2 1 0 0 0 0 0 1 82 299 1 382 78%
10 M26 Hamburg - Alster (Amerikanisches Generalkonsulat) 419 147 0 0 9 1 197 37 11 4 3 2 0 0 0 0 0 0 576 254 0 830 31%
T0 M27 Hamburg - AngerstraBe 28 2 1 0 3 0 23 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 31 0 65 48%
G-S M28 Hamburg - UferstraRe (zw. Finkenau und Richardstrale)| 92 10 2 0 9 3 215 32 22 6 0 3 0 0 0 0 0 1 116 278 1 395 70%
G-S M29 Kassel - Fuldatalradweg (Fuldaschleuse Wolfsanger) 9 19 0 0 0 0 80 24 12 1 2 0 0 0 0 0 0 4 28 119 4 151 79%
G-S M30 Dresden - Elberadweg (Waldschldsschenbriicke) 36 3 0 0 0 0 386 18 27 0 5 0 0 0 0 0 0 3 39 436 3 478 91%




Anlage 42 Gesamtverkehrsstarke innerhalb der Querschnittskategorien

Gesamtverkehrsstarke
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Anlage 43 Alter und Geschlecht der bei den Videobeobachtungen erfassten zu Ful3
Gehenden und Radfahrenden

Alter und Geschlechtder erfassten zu Full Gehenden

600 500 400 300 200 100 0 100 200 300 400 500 600
Anzahl Manner (n = 1.434) Anzahl Frauen (n = 1.184)

Alter und Geschlechtder erfassten Radfahrenden

1800 1600 1400 1200 1000 800 600 400 200 0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
Anzahl Manner (n = 4.482) Anzahl Frauen (n = 2.646)
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Anlage 44  Akzeptanz auf getrennten Geh- und Radwegen

ANLAGEN

100%
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30%

20%

Anzahl zu Fu Gehende [Fg/h] (normierte Achse)

10%

0%

}

Akzeptanz (Gehwegnutzung) des FuRverkehrs auf getrennten Geh und Radwegen

M27
(65 V/h)
B 18m

551 V/h
(B 25 m)

(153 V/h) | (156 V/h) | (721VIh) | (382VIh) | (437 V/h) | (140VIh) | (770 V/h) | (189V/h) | (830 V/h)
(B 31m) (B 45m) (B 3m) (B 3m) (B 18m) (B 2m) (B 3m) (B 2,5m) B 2,6m)

™ TO
(bauliche Mitteltrennung) (Oberflachengestaltung)

Messstelle und Querschnittskategorie

m Radweg
m Gehweg

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

Anzahl zu Ful Gehende [Fg/h] (normierte Achse)

0%

M10 M12 M24 M25 M11 M16 M19 M20 M26
Akzeptanz (Radwegnutzung) des Radverkehrs auf getrennten Geh und Radwegen

MIO | M12 | M24 | M25 | M1 | M16 | M9 | M20 | M26 | M27
(551 V/h) (153 VIh)| (156 Vi/h) (721 VIh) (382 Vih) (437 Vih)| (140 V/h) (770 Vih) (189 V/h) (830 Vilh) | (65 V/h)
(B=3m) (B=27 |(B=15|(B=25 (B=25 (B=38|(B=2m) (B=25 (B=25 (B=2m) B 3m)

m) m) m) m) m) m) m)
™ TO
(bauliche Mitteltrennung) (Oberflachengestaltung)

Messstelle und Querschnittskategorie

m Gehweg
m Radweg
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Anlage 45  Durchschnittliche Anzahl an Uberholungen (oben) und Begegnungen
(unten)

Durchschnittliche Anzahl von Uberholungen (Untersuchungsabschnitt = 50 m)

O Weitere*
0 m Sonstiges-Ful
m Rad-Sonstiges
1 m Rad-Fu
m Rad-Rad
0
G-S G-M G-B TO ™

(9@ =293 V/h) (@ =290 V/h) (q@ =431 VIh) (q@ =405 Vih) (9@ =393 Vih)
Querschnittskategorie

* Fiir jeden Verkehrsteilnehmenden wurden bis zu fiinf Uberholungen vollumfassend erfasst. Alle “weiteren” Uberholungen wurden nur quantitatv erfasst

[e]
o
J

-~
o
1

(2]
o
1

o
1

o
1

N
o
1

durchschnittliche Anzahl von Uberholungen /50 m
[’LGJ/(Messstelle*hg]I
S

[EEN
o
1

Durchschnittliche Anzahl von Begegnungen (Untersuchungsabschnitt =50 m)
250 +

200 H

150 A

1r2

1/l O Weitere*
m FuB-Sonstiges
100 111 = Rad-Sonstiges

m Rad-Ful

m Rad-Rad

50 |
O T 1
G-S G-M G-B TO ™

(99 =293 Vih) (99 =290 V/h) (@ =431 Vih) (9@ =405 Vih) (99 =393 V/h)
Querschnittskategorie

* Fir jeden Verkehrsteiinehmenden wurden bis zu fiinf Begegnungen vollumfassend erfasst. Alle "weiteren" Begeggnungen wurden nur quantitatv erfasst

durchschnittliche Anzahl von Begegnungen/50 m [B/(Messstelle*h)]
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ANLAGEN

Anlage 46  Routenwahl der befragten Verkehrsteilnehmenden
Routenwahl (Mehrfachnennungen)
100% -
90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

AnzahlNennungen (normierte Achse)

20% -

10% -

0% -

FuB
(n=609)

m schnelles Vorankommen
m sicher vor Unféllen

m schine Route

m k{irzeste Strecke

Rad
(n=353)
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Anlage 47

ANLAGEN

Befragung Regelkenntnis: Malinahmen zur Trennung
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Anlage 48  Befragung Regelkenntnis: Anpassung Geschwindigkeit als Radfahrende*r
Muss ich meine Geschwindigkeitals Radfahrende*r an den FulRverkehranpassen?
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ANLAGEN

Anlage 49  Befragung Regelkenntnis: Radfahrende Durchlassen
Muss ich als zu FuB Gehende*r Radfahrende durchlassen?
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Anlage 50

Befragung Regelkenntnis: Vorrang
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